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Vorwort
„Die Bundesanstalt für Wasserbau ist die wichtigste Beratungs- und Dienstleistungseinrich-
tung in Deutschland für alle Fragen des Verkehrswasserbaus und unentbehrlich für Pla-
nung, Bau und Betrieb der Bundeswasserstraßen. Die Dienst- und Beratungsleistungen 
der BAW haben bislang eine hohe Qualität und beruhen auf ihrer guten bis sehr guten For-
schungs- und Entwicklungsarbeit, die allerdings verstetigt und ausgebaut werden muss.“
Zu diesem ausgezeichneten Bewertungsergebnis kommt der Wissenschaftsrat in seiner 
wissenschaftspolitischen Stellungnahme vom 6. November 2008, die auf einer umfas-
senden Evaluierung der wissenschaftlichen Leistungen der BAW beruht. Um dieses hohe 
Niveau auch in Zukunft halten und die Forschungs- und Entwicklungsleistungen gezielt 
weiterentwickeln und ausbauen zu können, fordert der Wissenschaftsrat von der BAW ver-
stärkte Anstrengungen.
Exzellente Forschungs- und Entwicklungsleistungen sind eine wesentliche Voraussetzung, 
damit die BAW angesichts der komplexen fachlichen Aufgaben und des raschen wissen-
schaftlichen Erkenntnisfortschritts auch in Zukunft zuverlässig und vorausschauend die 
Aufgaben des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und 
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) an den Wasserstraßen unter-
stützen kann.
Mit der Herausgabe des Tätigkeitsberichts 2008 verbinde ich meinen Dank an die Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter der BAW für ihre hoch qualifi zierte und engagierte Arbeit sowie 
an die Kolleginnen und Kollegen des BMVBS und der WSV sowie an alle weiteren Partner 
der BAW für die gute Zusammenarbeit.
Karlsruhe, im Juli 2009
Prof. Dr.-Ing. Christoph Heinzelmann 
Direktor und Professor  
der Bundesanstalt für Wasserbau
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1 Das BAW-Jahr 2008: Stationen und Höhepunkte
The BAW is looking back on an eventful year 2008 in 
which it presented itself and its areas of activity to the 
public in various ways and demonstrated its high tech-
nical competence. For example within the scope of the 
6th Regional Day of the Karlsruhe Technology Region: 
More than 1,000 visitors followed the invitation to come 
to the open day on September 28th to have a look behind 
the scenes and gain an impression of the tasks and 
services of the BAW. Furthermore, the BAW was repre-
sented at the CeBIT in Hanover from March 3rd to 9th, 
the world’s largest IT fair, and introduced three of its IT 
systems that attracted the wide interest of experts and 
the general public.
The evaluation report on the BAW drafted by the Wis-
senschaftsrat (German Council of Science and Human-
ities) and published in November praises the very good 
research and development performance of the BAW 
and particularly highlights its international reputation 
in the fi elds of modelling and simulation. 
The Service Centre Information Technology in Ilmenau 
which is now active for the entire BVBS (German Federal 
Administration of Transport, Building and Urban Affairs) 
was formally inaugurated in August – another milestone 
in the BAW’s history, development, competence and 
responsibility. 
Moreover, the year was characterised by an important 
staff turnover: In December, Dr. Andreas Schmidt was 
appointed as the new Head of the Hydraulic Engineering 
in Inland Areas Department. He took over from Dr. 
Jürgen Stamm, who had been working for the BAW for 
eleven years. Dr. Stamm has accepted a chair at the 
Technical University in Dresden.
1.1 Wasserstraßen, Wehre und Däm-
me „zum Anfassen“: Die BAW lud 
zum Tag der offenen Tür
Wie bewegt sich ein Binnenschiff durchs Wasser? Was 
muss bei der Konstruktion eines Damms beachtet wer-
den? Und wie funktioniert eigentlich eine Schleuse? 
Antworten auf diese und viele andere Fragen hielt die 
BAW am 28. September im Rahmen des 6. Regional-
tags der TechnologieRegion Karlsruhe bereit. „Vielen 
Menschen sind die faszinierenden Aufgaben der BAW 
bislang noch kein Begriff. Deshalb ist der Tag der of-
fenen Tür eine ideale Gelegenheit, uns der Öffentlich-
keit zu präsentieren und den Besuchern einen Ein-
blick in unseren Arbeitsalltag zu bieten“, sagte Prof. Dr. 
Christoph Heinzelmann, Leiter der Bundesanstalt für 
Wasserbau. Mehr als 1.000 Besucher folgten der Ein-
ladung und ließen sich begeistert über das Gelände in 
der Kußmaulstraße führen. 
Um den Besuchern ein präzises Bild ihrer Tätigkeiten 
zu zeichnen, präsentierte sich die BAW mit einer Viel-
zahl von Beispielen aus ihrem Aufgabengebiet des Ver-
kehrswasserbaus mit den Disziplinen Bautechnik, Geo-
technik und Wasserbau. So konnten sich die Gäste 
zu Untersuchungen an Bauwerken wie Schleusen, 
Wehre und Dämme informieren und sich die Funktions-
weise einer Schleuse erklären lassen. Anhand wasser-
baulicher Modelle ganzer Flussabschnitte wurde un-
ter anderem das Jahrhunderthochwasser nachgestellt 
und darüber hinaus „Wanderdünen unter Wasser“ ge-
zeigt. Dem Thema des Regionaltags „Energie“ folgend, 
zeigte die BAW aber auch auf, welchen Beitrag der Gü-
tertransport mit dem Binnenschiff, der sich durch hohe 
Energieeffi zienz auszeichnet, zur Entlastung der Um-
welt leisten kann.
Auch für kleine Besucher war der Tag ein Erlebnis: Kin-
der durften sich selbst als Wasserbauer versuchen 
und sich dem Thema auf diese Weise spielerisch nä-
hern. Anhand von Strömungsmodellen zeigten ihnen 
Wissenschaftler, welche Wechselwirkungen zwischen 
Bild 1.1: Dammmodell
Figure 1.1: Model of a dam
Bild 1.2: BAW-Messboot
Figure 1.2: BAW measuring boat
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Schiff und Wasserstraße entstehen und wie ein Fluss-
bett stabil gehalten wird. In der Abteilung Geotechnik 
wurde der Dammbau vorgeführt und vermittelt, was 
passieren kann, wenn etwa ein Schiff mit einer Bö-
schung kollidiert. 
Der Tag der offenen Tür war nicht zuletzt auch eine ge-
eignete Plattform, um junge Menschen über die zahl-
reichen Ausbildungsmöglichkeiten der BAW zu infor-
mieren. „Wir erkennen in den vergangenen Jahren ei-
nen zunehmenden Mangel an qualifi zierten Fachkräf-
ten. Deshalb wollen wir junge Leute neugierig ma-
chen und ihr Interesse an Ingenieur- und Naturwissen-
schaften wecken“, betonte Peter Weinmann, Leiter der 
Abteilung Zentraler Service. 
1.2 IT aus der öffentlichen Verwal-
tung „live“ auf der CeBIT
„Deutschland wird einfacher“ – so lautete auf der CeBIT 
2008 das Motto für den Gemeinschaftsstand der Bun-
desregierung, den Bundesinnenminister Dr. Wolfgang 
Schäuble eröffnete. Hoher Besuch war vor Ort: Bun-
deskanzlerin Dr. Angela Merkel, Bundesbildungsminis-
terin Prof. Dr. Annette Schavan und der zu dem Zeit-
punkt amtierende Wirtschaftsminister Michael Glos 
machten sich ein genaues Bild von den ganz unter-
schiedlichen und vielfältigen IT-Projekten der öffent-
lichen Verwaltungen. Vom 3. bis zum 9. März präsen-
tierten sich acht Bundesbehörden, darunter drei Bun-
desministerien, auf der weltgrößten IT-Messe in Han-
nover. In Präsentationen, Vorträgen und Podiumsdis-
kussionen stellten sie insgesamt 36 Projekte vor. 
Mit dabei waren auch das Dienstleistungszentrum In-
formationstechnik im Geschäftsbereich des Bundesmi-
nisteriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (DLZ-
IT BMVBS) sowie der Deutsche Wetterdienst. Das DLZ-
IT BMVBS stellte drei Systeme vor, die beim Fachpubli-
kum aus Verwaltung und Wirtschaft sowie bei Privatbe-
suchern auf großes Interesse stießen. Auch Bundesmi-
nister Wolfgang Tiefensee und Staatssekretär Dr. En-
gelbert Lütke Daldrup waren beeindruckt von dem Ex-
ponat „Schiffsinformationen einfach online“: Das zen-
trale Meldesystem Gefahrgut auf See (ZMGS), in dem 
jedes Schiff auf europäischen Seegewässern mit La-
dung und Route registriert ist, ist der deutsche Bei-
trag zum SafeSeaNet-Projekt der Europäischen Union. 
Konkret werden hier für alle Seeschiffe mit Gefahrgut-
ladung zu oder aus deutschen Häfen Schiffsdaten wie 
Art und Menge des Gefahrgutes, Ankunft/Abfahrt, Po-
sition und Geschwindigkeit über Web-Technologie ver-
fügbar gemacht. Diese Daten werden der EU-Behör-
de EMSA direkt übermittelt. Relevant ist dieses System 
für Reeder, Häfen sowie Zoll; es kann auch im Rahmen 
des Katastrophenschutzes in Deutschland und Europa 
zum Einsatz kommen. Jeder Einsatzkraft stehen alle 
Informationen digital in Übersichtskarten zur Verfügung 
– im Havariefall ist dann schnell klar, welche Maßnah-
men zu ergreifen sind.
Neben dem ZMGS gab es weitere Projekt-Höhepunkte, 
darunter „Pegel einfach online“: In dem System Pegel-
Online werden mittels moderner Web-Technologie die 
600 Binnen- und Küstenpegelmessdaten der Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) in Echt-
zeit abgerufen. Der Verlauf beziehungsweise die Ent-
wicklung der Wasserstände werden auf Übersichtskar-
Bild 1.3: Betonlabor
Figure 1.3: Concrete laboratory
Bild 1.4: Schleusenmodell Minden
Figure 1.4: Model of lock at Minden
Bild 1.5: Bundesminister Tiefensee auf dem CeBIT-Stand
Figure 1.5: Wolfgang Tiefensee, German Federal Minister 
of Transport, Building and Urban Affairs, at the 
CeBIT stand
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ten oder Web-Grafi ken dargestellt und sind kostenfrei 
verfügbar. Pegel-Online nutzt der Schifffahrt, den Bür-
gern und Kommunen, dem Katastrophenschutz, Me-
dien und internationalen Partnern. Inzwischen ist vor-
gesehen, dass Pegel-Online zu einem umfassenden 
Portal für Umweltdaten an Wasserstraßen ausgebaut 
wird.
Das dritte Projekt hieß „Personal einfach sicher verwal-
ten“: Das effektive SAP-basierte Personalverwaltungs-
system (PVS) der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung wird in allen 60 Behörden ein-
heitlich eingesetzt. Die Vorteile liegen auf der Hand: 
Das System unterstützt den gesamten Workfl ow von 
der Personalgewinnung bis zur Abrechnung.
Alle Exponate, die federführend vom DLZ-IT BMVBS 
entwickelt und auf zentralen Servern betrieben wer-
den, machten die Themendarstellung auf der CeBIT 
ausgesprochen anschaulich. Die Ilmenauer Dienststel-
le konnte mit ihrer Präsenz und den Projekten auf dem 
Gemeinschaftsstand ihre Expertise für die Entwicklung 
cleverer IT-Lösungen unter Beweis stellen – und in allen 
Projekten sowohl die IT-Gegenwart als auch die IT-
Zukunft der öffentlichen Verwaltung wesentlich mitge-
stalten.
1.3 Sehr gute Ergebnisse bei Evaluie-
rung durch den Wissenschaftsrat
Exzellente Forschung ist die Basis für ausgezeichnete 
Wissenschaftsleistungen. Deshalb hatten Bundestag 
und Bundesregierung den Wissenschaftsrat um 
eine aufgabenkritische Evaluierung der Ressortfor-
schung des Bundes gebeten. Ziel der Untersuchung 
ist es, sämtliche Ressortforschungseinrichtungen des 
Bundes, darunter auch die BAW, zu begutachten und 
eine Einschätzung über den Zustand der jeweiligen 
Einrichtung abzugeben. Wo erforderlich, sollten Hin-
weise zur Modernisierung wie auch Anregungen gege-
ben werden, um Qualität und Effi zienz der Forschung 
zu steigern. Wettbewerbselemente sollten gestärkt 
werden, um zu einer verbesserten Erfüllung der Res-
sortaufgaben beizutragen. 
Schwerpunkt der Evaluierung der BAW war eine mehr-
tätige Besichtigung aller drei Dienststellen durch eine 
20-köpfi ge Delegation aus Wissenschaft und Verwal-
tung: Vom 17. bis zum 19. März besuchte die Bewer-
tungsgruppe die BAW in Karlsruhe und in Hamburg, 
um sich mit kritischem Blick einen Eindruck von der Ar-
beitsweise und der wissenschaftlichen Ausstattung zu 
verschaffen. Am ersten Tag eröffnete BAW-Leiter Prof. 
Dr. Christoph Heinzelmann den Besuch in Karlsruhe 
mit einer Einführung in Aufgaben, Organisation und 
aktuelle Projekte der Bundesanstalt. Am zweiten Tag 
stellten die einzelnen Abteilungen ihre Arbeitsbereiche 
in Vorträgen und bei Rundgängen durch die Versuchs-
hallen und Labore vor. Neben der Darstellung der wis-
senschaftlichen Leistungsfähigkeit der BAW kam auch 
die persönliche Ebene nicht zu kurz: Im Austausch mit 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern erhielt die Delegation 
des Wissenschaftsrats intensive Einblicke in die täg-
liche Arbeit der BAW. Von „Nutzerseite“ standen hoch-
rangige WSV-Vertreter für den Dialog zur Verfügung. 
Bild 1.6: Der Vorsitzende der Bewertungsgruppe: 
Dr. Stephan Bieri
Figure 1.6: Chairman of the evaluation group: Dr. Stephan 
Bieri
Bild 1.7: Mitglieder der Bewertungsgruppe
Figure 1.7: Members of the evaluation group
Bild 1.8: Gespräch mit Mitarbeitern
Figure 1.8: Discussion with BAW staff
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Darüber hinaus führte der Wissenschaftsrat auch Ge-
spräche mit Vertretern wissenschaftlicher Koopera-
tionspartner der BAW sowie mit Vertretern des Bun-
desministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung, bevor die Delegation weiter nach Hamburg reiste. 
Am dritten Tag konnte sich die Delegation von der 
Leistungen der dortigen Dienststelle und ihrer Arbeit 
für den Wasserbau im Küstenbereich überzeugen. Am 
12. und 13. Juni folgte schließlich die Besichtigung 
des DLZ-IT BMVBS in Ilmenau – insgesamt eine ge-
lungene und umfassende Präsentation aller Tätigkeits-
felder der BAW.
Im abschließenden Bewertungsbericht, den der Wis-
senschaftsrat im November 2008 vorlegte, fi el die Be-
urteilung fast durchweg positiv aus. Fazit: Die BAW er-
bringt gute und sehr gute Forschungs- und Entwick-
lungsleistungen, die sich sowohl durch Aktualität als 
auch durch Innovation auszeichnen. Insbesondere auf 
den Gebieten der Modellierung und Simulation genießt 
sie international hohes Ansehen. Damit besitzt sie beste 
Voraussetzungen dafür, Einfl uss auf die weitere Ent-
wicklung der Fachdisziplin Wasserbau nehmen zu kön-
nen. Das reichhaltige, seit Jahren gesammelte Daten-
material bietet der Wissenschaft hochinteressantes 
Material zur Erforschung und strukturierten Auswer-
tung. Um die hochwertige Beratungs- und Unterstüt-
zungsleistung der WSV und dem BMVBS auch in Zu-
kunft in gleicher Qualität zur Verfügung stellen zu kön-
nen, fordert der Wissenschaftsrat die BAW auf, ihre 
Forschungs- und Entwicklungsleistungen weiter aus-
zubauen, und bittet das BMVBS, die BAW auf diesem 
Weg tatkräftig zu unterstützen.
1.4 Gebündelter IT-Service am Stand-
ort Ilmenau: Eröffnung des neuen 
Dienstleistungszentrums Informa-
tionstechnik
Am 7. August war es soweit: In Ilmenau wurde das 
Dienstleistungszentrum Informationstechnik im Ge-
schäftsbereich des BMVBS offi ziell eröffnet und seine 
fachliche Erweiterung auf das komplette Serviceange-
bot „Informationstechnik der Bundesverwaltung“ gefei-
ert. „Für die Dienststelle Ilmenau der BAW bedeutet die 
Aufgabe, IT-Dienstleister für die gesamte Bundesver-
waltung für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zu sein, 
einen weiteren Meilenstein in ihrer Entwicklung, Kom-
petenz und Verantwortung“, sagte BAW-Leiter Prof. Dr. 
Christoph Heinzelmann in seiner Eröffnungsrede. Das 
neue Zentrum bündelt die IT-Aufgaben und ermöglicht 
den Behörden somit eine stärkere Fokussierung auf ih-
ren eigenen Tätigkeitsbereich, während die IT selbst im 
gesamten Geschäftsbereich noch effi zienter gestaltet 
werden kann. Vorrangige Aufgabe des Dienstleistungs-
zentrums: Konsequente Kundenorientierung sowie IT-
Dienstleistungen schaffen, die auf einer klaren Auftrag-
geber-Auftragnehmerstruktur basieren.
Volle Unterstützung und Vertrauen erhält das Dienst-
leistungszentrum durch den für Informationstechnik 
zuständigen Staatssekretär des BMVBS, Dr. Engelbert 
Lüdkte-Daldrup, der am 7. August die Festansprache 
hielt. Auch der Freistaat Thüringen, der Landkreis Ilm-
Kreis sowie die Stadt Ilmenau, die bei der Eröffnungs-
feier hochrangig vertreten waren, begrüßten das erwei-
terte Aufgabenspektrum des neuen Dienstleistungs-
zentrums. Auf die besondere Verankerung der Dienst-
Bild 1.9: Rundgang durch das DLZ-IT BMVBS
Figure 1.9: Tour through the DLZ-IT BMVBS
Bild 1.10: Pressekonferenz
Figure 1.10: Press conference
Bild 1.11: Mittagsimbiss mit Thüringer Bratwurst
Figure 11: Lunch with specialities, e.g. „Thüringer Bratwurst“
Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2008 11
 Das BAW-Jahr 2008: Stationen und Höhepunkte
stelle in der Region wies BAW-Leiter Heinzelmann in 
seiner Eröffnungsrede hin: „Landkreis und Stadt ha-
ben uns von Beginn an mit offenen Armen empfangen 
und wesentlich dazu beitragen, dass wir längst in je-
der Hinsicht in Ilmenau angekommen sind und uns hier 
wohlfühlen.“ Ein abschließender Rundgang durch das 
Dienstleistungszentrum unter der Führung des Leiters 
der Dienststelle Ilmenau, Herrn Wolfgang Bruns, bot 
allen Interessierten die Gelegenheit, detaillierte Ein-
blicke in das Aufgabenportfolio des DLZ-IT BMVBS zu 
gewinnen.
1.6 Neuer Leiter der Abteilung Was-
serbau im Binnenbereich: Dr.-Ing. 
Andreas Schmidt
Neuer Mann am Ruder: Am 1. Dezember wurde Dr.-
Ing. Andreas Schmidt zum Leiter der Abteilung Was-
serbau im Binnenbereich bestellt. Er hat damit die Auf-
gaben von Dr.-Ing. Jürgen Stamm übernommen, der 
den Bereich seit dem Jahr 2000 geleitet hatte und zu-
letzt einem Ruf als Professor für Wasserbau an die 
Technische Universität Dresden gefolgt war. 
Dr. Schmidt ist in der BAW in Karlsruhe kein Unbe-
kannter, hat er doch seit 1999 das Referat Flusssys-
teme II und ab 2003 das Referat Flusssysteme I gelei-
tet. Seit 2003 war Dr. Schmidt auch stellvertretender 
Abteilungsleiter. Der 52-Jährige ist auf seine neuen 
Aufgaben bestens vorbereitet. Schon während seines 
Studiums an der Rheinisch-Westfälischen Technischen 
Hochschule (RWTH) Aachen hat sich der Bauingenieur 
auf das Wasserwesen spezialisiert und seine Kennt-
nisse am Imperial College of Science and Technology 
in London vertieft. Seine erste berufl iche Station war 
1986 das Institut für Wasserbau und Wasserwirtschaft 
der Rheinisch-Westfälischen Technischen Hochschule 
(RWTH) Aachen, an dem er als wissenschaftlicher An-
gestellter für das Lehrgebiet Wasserenergiewirtschaft 
tätig war. Danach wechselte er bis 1993 als wissen-
schaftlicher Angestellter zum Institut für Wasserbau 
und Wasserwirtschaft an die Technische Universität 
in Berlin. Nach seiner Promotion leitete er über sechs 
Jahre den Sachbereich „Gewässermorphologie“ der 
Bundesanstalt für Gewässerkunde. Seit 2004 ist Dr. 
Schmidt Lehrbeauftragter für „Verkehrswasserbau im 
Binnenbereich“ an der Technischen Universität Braun-
schweig.
Neue Herausforderungen nimmt Dr. Jürgen Stamm an 
der Technischen Universität in Dresden an. Nach elf-
jähriger Tätigkeit bei der BAW, davon acht Jahren als 
Abteilungsleiter, wurde der Vorgänger von Dr. Schmidt 
am 1. Oktober 2008 zum Professor für Wasserbau an 
die TU Dresden berufen und tauschte damit die Bun-
desanstalt gegen den Hörsaal. Am renommierten In-
stitut für Wasserbau und Technische Hydromecha-
nik wird er sein großes fachliches Wissen an die Stu-
denten weitergeben. Der 45-Jährige hat an der Univer-
sität (TH) Karlsruhe Bauingenieurwesen studiert, wo 
er 1996 auch promovierte. Seine Arbeit mit dem Titel 
„Numerische Berechnungen dreidimensionaler Strö-
mungsvorgänge um Grundwasser-Zirkulations-Brun-
nen zur In-Situ-Grundwassersanierung” wurde mit 
dem Ehrensenator-Huber-Preis der Universität (TH) 
Karlsruhe ausgezeichnet. Seit 1997 arbeitete Jürgen 
Stamm in der Bundesanstalt für Wasserbau – zuerst 
als Projektingenieur und seit 2001 als Leiter der Abtei-
lung Wasserbau im Binnenbereich. In der größten Ab-
teilung der BAW am Standort Karlsruhe war er verant-
wortlich für zahlreiche, zum Teil politisch brisante was-
serbauliche Projekte und Fragestellungen an den Flüs-
sen sowie Kanälen im Binnenbereich. Besonders her-
vorzuheben ist die Erstellung der Hochwassertestate 
nach dem Elbehochwasser im Jahr 2002. Als Grund-
lage diente das Fünf-Punkte-Programm der Bundes-
regierung, das anlässlich der Flusskonferenz im Sep-
tember 2002 verabschiedet wurde und später Eingang 
in die Koalitionsvereinbarung der zweiten rot/grünen 
Bundesregierung fand. 
Bild 1.13: Dr. Jürgen Stamm (Foto: TU Dresden)
Figure 1.13: Dr. Jürgen Stamm (Photo: Technical University 
Dresden)
Bild 1.12: Dr. Andreas Schmidt
Figure 1.12: Dr. Andreas Schmidt
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Das BAW-Jahr 2008: Stationen und Höhepunkte 
Aus Sicht von BAW-Leiter Prof. Dr. Heinzelmann bringt 
Dr. Stamm „hervorragende Voraussetzungen mit, um 
die bis dahin hoch geschätzte Arbeit des Instituts für 
Wasserbau und Technische Hydromechanik an der TU 
Dresden erfolgreich fortzuführen.“ Als Abteilungsleiter 
habe er die Abteilung Wasserbau im Binnenbereich 
maßgeblich geprägt, würdigte Heinzelmann die Ver-
dienste des scheidenden Abteilungsleiters. Dies gilt ins-
besondere für die fachwissenschaftliche und organisa-
torische Ausrichtung der Abteilung. So habe Dr. Stamm 
die herausragende Bedeutung der numerischen Mo-
dellierung im Verkehrswasserbau erkannt und entspre-
chende Weichen gestellt. In seiner Zeit als Abteilungs-
leiter wurden insbesondere die mehrdimensionalen 
Fluss- und Bauwerksmodelle weiterentwickelt. Auch 
im Bereich der fahrdynamischen Modellierung hat die 
BAW in den letzten Jahren große Fortschritte gemacht. 
Zuletzt hat Dr. Stamm mitgeholfen, dass die BAW je 
einen Schiffsführungssimulator in Karlsruhe und Ham-
burg beschaffen wird - ein Quantensprung für die fahr-
dynamischen Untersuchungen im Binnen- und Küsten-
bereich. Auch die physikalische Modelltechnik für fl uss-
bauliche Fragestellungen mit beweglicher Sohle wur-
de unter Leitung von Dr. Stamm weiterentwickelt: Die 
Messbrücke am Odermodell ist weltweit einmalig. Die 
BAW schätzt ihn als ausgezeichneten Abteilungsleiter, 
ist dankbar für seine hervorragenden Leistungen und 
sein persönliches Engagement in der BAW, wünscht 
Dr. Stamm für seine berufl iche und persönliche Zukunft 
alles Gute und hofft auch in Zukunft auf eine intensive 
Zusammenarbeit.
Bild 1.14: Der alte und der neue Abteilungsleiter
Figure 1.14: The former and the current Heads of Depart-
ment
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2 Bautechnik
2.1 Machbarkeit einer Standardisie-
rung für die Verlängerung der 
Neckarschleusen
 Feasibility of standardisation for the 
extension of River Neckar locks
On each of the 26 twin locks along the River Neckar, 
one lock is planned to be extended in order to be usable
for 135 m long oversize motor cargo vessels – and at the 
same time refurbishment of the entire lock is planned. 
For effi ciency reasons regarding planning, construction 
and maintenance, such a technically, geographically, 
and timely interconnected action requires a maximum 
degree of standardisation. For the planned lock extens-
ions on the River Neckar, the Bundesanstalt für Wasser-
bau (BAW) (German Federal Waterways Engineering 
and Research Institute) and the Fachstelle Maschinen-
wesen (Technical Centre for Mechanical Engineering) 
in Koblenz were commissioned to investigate the feas-
ibility of standardisation. Construction and standardi-
sation of existing structures are particularly challenging. 
First results are presented.
2.1.1 Veranlassung
Der Trend in der Binnenschifffahrt geht zu übergroßen 
Güterschiffen mit über 110 m Länge. Auf Rhein, Mo-
sel, Saar und Main verkehren schon jetzt zunehmend 
Einzelfahrzeuge mit bis zu 135 m Länge. Für die Ver-
kehrsentwicklung auf dem Neckar wurde ein erstaun-
lich hoher Anteil übergroßer Güterschiffe mit bis zu 
30 % in einem Betrachtungszeitraum bis 2025 pro-
gnostiziert.
Im Juni 2007 wurde der von den WSÄ Heidelberg und 
Stuttgart aufgestellte Entwurf HU Nr. 07 vom Bundes-
ministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
(BMVBS) genehmigt und damit die Entscheidung zur 
Verlängerung der Schleusen am Neckar für das 135-
m-Schiff bestätigt. 
Der Neckar wurde von 1921 bis 1968 zur Bundeswas-
serstraße ausgebaut und in einem ersten Bauabschnitt 
1935 bis Heilbronn für die Schifffahrt eröffnet. Mit dem 
zweiten Bauabschnitt wurde 1958 der Hafen Stutt-
gart angeschlossen, ehe 1968 in einem dritten Bauab-
schnitt der Endhafen Plochingen erreicht wurde, sie-
he Bild 2.1.
27 Staustufen, deren Bausubstanz zwischen 40 und 80 
Jahre alt ist, überwinden auf einer Länge von 203 km 
insgesamt eine Höhendifferenz von rund 160 m. Die 
Anlagen bestehen bis Stuttgart aus Doppelschleusen, 
die 110 m lang und 12 m breit sind. Oberhalb von Stutt-
gart herrscht mit einer Ausnahme 1-Kammer-Betrieb 
vor.
Auf dem Neckar verkehren derzeit Güterschiffe mit ei-
ner maximalen Länge von 105 m und einer auf 11,45 m 
begrenzten Breite. Die Fahrrinne mit einer Mindestbrei-
te von 36 m ist auf 2,80 m Tiefe freigegeben (siehe Bin-
nenschifffahrtsstraßenordnung (BinSchStrO)). Begeg-
nungen zweier Bemessungsschiffe sind an einzelnen 
Engstellen nicht möglich.
Die Verkehrsleistungen auf dem Neckar betrugen 2005 
rund 9 Millionen Tonnen. Prognosen gingen bisher von 
nur mäßigem Wachstum in den nächsten Jahrzehnten 
aus. Durch eine Verbesserung der wirtschaftlichen 
Rahmenbedingungen für die Binnenschifffahrt dürften 
diese Vorhersagen vermutlich übertroffen werden.
Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) Südwest 
beauftragte die BAW in Karlsruhe und die Fachstelle 
Maschinenwesen Südwest (FMSW) in Koblenz mit ei-
ner Studie zur Machbarkeit von Standardisierungen für 
die Verlängerung der Neckarschleusen, die als Fach-
konzept gelten soll. 
Überlegungen zu einer Standardisierung der Verlänge-
rung der Neckarschleusen wurden in 2008 in der BAW 
als referats- und abteilungsübergreifende Bearbeitung 
(Abteilungen Bautechnik, Geotechnik und Wasserbau 
im Binnenbereich) begonnen.
2.1.2 Auftrag
Ziel des Auftrags „Machbarkeit einer Standardisierung 
der Verlängerung der Neckarschleusen“ ist
– die Betrachtung der gesamten Schleusenkette am 
Neckar durch eine Expertengruppe und Erarbeitung 
von einheitlichen Grundsätzen für das Projekt „Ver-
längerung und Grundinstandsetzung der Schleusen 
am Neckar“ auf dem Niveau einer Machbarkeitsstu-
die (Optimierung der internen und externen Pla-
nungskapazitäten),
– die Erarbeitung entsprechender Systemlösungen.
Zur Erreichung der oben angeführten Ziele sollen die 
Schleusen mit ihren Gewerken soweit wie möglich im 
Rahmen der Verlängerung und der Ersatzinvestitionen 
so einheitlich wie möglich gestaltet werden. Insbeson-
dere sollen folgende Module aus den Gewerken (Mas-
sivbau, Stahlwasserbau, Maschinenbau, Elektrotech-
nik) bearbeitet werden:
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Modul 1: Grundlagen (Präzisierung der Randbedin-
gungen, „Planungsgrundlagen“)
Modul 2: Ober-Häupter einschließlich Verlängerung 
und Schnittstelle zur Vorhafenausbildung
Modul 3: Kammerinstandsetzung
Modul 4: Unter-Häupter einschließlich Verlängerung 
und Schnittstelle zur Vorhafenausbildung
Modul 5: Hydraulik und Verschlussorgane
Modul 6: Antriebe (durch FMSW)
Modul 7:  Elektrotechnik (durch FMSW)
Modul 8: Stoßschutzanlagen (durch FMSW)
Modul 9: Baugruben
Modul 10: Ausrüstung
Die Bearbeitung der Module erfordert Quer-Abstim-
mungen sowie ein iteratives Vorgehen (siehe Bild 2.2). 
Die Überlegungen zur Kammerinstandsetzung soll 
nicht nur auf die zu verlängernden Schleusen, sondern 
auch auf die bestehen bleibenden Kammern angewen-
det werden. 
Bild 2.1: Übersichtsskizze Neckar
Figure 2.1: Sketch of the River Neckar
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2.1.3 Vorgehensweise
Standardisierungen lassen sich als „best practice Ver-
fahren“ oder als Entwicklungs-Standardisierung vor-
nehmen. „Best practice“ setzt das Vorhandensein von 
verschiedenen geplanten oder ausgeführten Lösungen 
voraus; bei der Entwicklungs-Standardisierung werden 
Lösungen erst entwickelt, was einen höheren Zeitbe-
darf bedeutet.
Mögliche Standardisierungen wurden in den Bearbei-
tungsmodulen zunächst im Sinne eines „best practi-
ce“ überlegt und angegangen. Hierbei wurden Erfah-
rungen der Wasser- und Schifffahrtsämter am Neckar, 
der durch die FMSW gewonnenen Erfahrungen im Be-
reich der WSD Südwest sowie Erfahrungen der BAW 
mit Lösungen in der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung in gemeinsamen oder bilateralen Besprechungen 
mit dem Auftraggeber ausgetauscht und für die Bear-
beitungen eingebracht. Gegenstand waren dabei be-
reits vorhandene technische Lösungen, die im Falle 
von Alternativen gegeneinander abgewogen wurden. 
Standardisierungen im Bestand sind jedoch stark von 
örtlichen Randbedingungen abhängig, weshalb „Frei-
heitsgrade“ wie sie beim klassischen Neubau mög-
lich sind, stark eingeschränkt sind. Insbesondere bei 
Überlegungen zu Konstruktion und Massivbau sind am 
Neckar deutliche Abhängigkeiten zu bestehender Sub-
stanz hervorgetreten, die die Standardisierungstiefe 
einschränkte.
Grundlage bildete die bestmögliche Durchsicht von 
Bestandsunterlagen und Analyse von Bestandsdaten. 
Von insgesamt 26 zu verlängernden Schleusen sol-
len 7 nach Unterwasser und 19 nach Oberwasser ver-
Bild 2.2:  Darstellung der Module und ihre Abhängigkeiten
Figure 2.2: Presentation of modules and their interdependencies
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längert werden, was überwiegend aus nautischen Ge-
sichtspunkten festgelegt wurde; eine weitere Schleuse 
(Deizisau) soll neu gebaut werden. 
An 18 Schleusen wird danach die land- oder inselsei-
tige Kammer, an 9 Schleusen die fl ussseitige Kammer 
verlängert. In Richtung der Verlängerung werden die 
bestehenden Häupter als Kammerbereich umgebaut, 
ein neues Verlängerungsstück sowie ein neues Haupt 
vorgesehen. Der Vorhafenbereich muss jeweils ange-
passt werden, siehe Bild 2.3.
Die Schleusen umfassen Fallhöhen von 2,6 m bis 
ca. 10 m, siehe Bild 2.4. Überwiegend erfolgt die Fül-
lung und Entleerung der Schleusen über das Tor. Ei-
nige wenige Schleusen erlauben eine Abführung von 
Hochwasser. Die Schleusen am Neckar sind als mas-
sive Schleusen in der Regel mit Schwergewichtsmau-
ern und durchlässiger Sohle errichtet worden. Eini-
ge Schleusen haben Winkelstützwände als Kammer-
mauern. Die Massivbauten sind – mit Ausnahme im 
Häupterbereich – nicht oder schwach bewehrt; verbrei-
tet sind zudem Vouten am Übergang von Kammermau-
er und Sohle. 
Alle Überlegungen zur Standardisierung versuchen 
eine Gruppenbildung, innerhalb der gleiche oder ähn-
liche Bedingungen vorliegen. Am Beispiel des Massiv-
baus sind die Hauptkriterien die Verlängerungsrichtung 
und das Beanspruchungsniveau, das im Wesentlichen 
durch die Fallhöhe bestimmt wird.  
Die Verschlussorgane an den Neckarschleusen weisen 
eine Vielfalt auf, weshalb dem Neckar hier auch häu-
fi g „museale“ Eigenschaften zugeschrieben wurden. In 
den Oberhäuptern wie auch in den Unterhäuptern fi n-
den derzeit je fünf unterschiedliche Verschluss-Sys-
teme Verwendung; insgesamt über beide Häupter sind 
es sieben unterschiedliche Verschluss-Systeme. 
Bild 2.3:  Anpassungsbereiche am Beispiel der Unterhaupt-Verlängerung 
Figure 2.3: Adaptation areas using example of lock extension towards tail water
Bild 2.4:  Fallhöhenbereiche der Neckarschleusen
Figure 2.4: Head ranges of River Neckar locks
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Bild 2.5:  Geometrie eines neuen Unterhauptes (am Bsp. der Gruppe „Wasserseitige Verlängerung“)
Figure 2.5. Geometry of a new lower lock head (using example of the group “water-side extension”)
Bild 2.6:  Standardisierung von Stemmtoren als Untertore (am Bsp. der Gruppe „Fallhöhe bis 7 m“)  
Figure 2.6: Standardisation of mitre gates as lower gates (using example of the group “head up to 7 m”)
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Wegen des Bauens im Bestand mussten zudem nicht 
direkt zur Standardisierung gehörende Überlegungen 
angestellt werden, wie z. B.
– Abriss der Oberhäupter bei Aufrechterhaltung des 
Schiffsverkehrs über die jeweilige Nachbar-Schleuse,
– Baugruben-Konzept für Unter- und Oberhäupter un-
ter der Maßgabe der Aufrechterhaltung des Schiffs-
verkehrs über die jeweilige Nachbar-Schleuse.
Einige Lösungen erfordern zunächst die Entwicklung 
einer standardisierten Lösung. Hierunter fällt beispiel-
haft ein modifi ziertes Drucksegmenttor, das die Anfor-
derungen an eine Füllung durch das Tor sowie die Mög-
lichkeit zur Hochwasser-Abfuhr mit dem gewünschten 
Antrieb über Elektrohubzylinder vereinbaren soll. 
2.1.4 Erste Ergebnisse
Aus den bisherigen Überlegungen zeigt sich, dass sich 
massive Bauteile im Verlängerungsbereich wegen un-
terschiedlichster Geometrien, bestehender Substanzen 
sowie des Umbaus unter Verkehr nur mäßig standar-
disieren lassen. Für die Formgebung der neuen Unter-
häupter lassen sich Vereinheitlichungen fi nden, siehe 
Bild 2.5. Verschlussorgane lassen sich dagegen in mehr-
facher Hinsicht standardisieren. Zum einen bietet sich 
die einheitliche Wahl der Verschlusssysteme in neuen 
Unterhäuptern als Stemmtor mit Segment-Schützen 
zur Entleerung an. Diese Stemmtore können fallhöhen-
abhängig gruppiert werden, sodass jeweils immer die 
unteren Torbereiche und die oberen Torbereiche statisch 
identisch sind. Die entsprechenden Mittelbereiche müs-
sen fallhöhenabhängig angepasst werden, siehe Bild 
2.6. Beim Obertorsystem bieten sich dagegen wegen 
der gleich hohen Bauhöhen Identitäten an. Hier wer-
den wegen der Notwendigkeit einer für die einzelnen 
Staustufen unterschiedlichen Notwendigkeit zur Hoch-
wasserabfuhr zwei Torsysteme zum Einsatz kommen. 
Standardisierungen lassen sich wiederum für die In-
standsetzungen der massiven Kammermauern sowie 
der Ausrüstungsteile vornehmen. Die Fortsetzung der 
Bearbeitung im Folgejahr wird weitere Erkenntnisse 
liefern.
2.2 Innovative Instandsetzung einer 
geschädigten Spannbetonbrücke
 Innovative repair of a damaged 
prestressed concrete bridge
Penetration of thawing salt water caused corrosion 
damage at the stirrup reinforcement in the box beams 
of the prestressed concrete bridges stretching over 
the Iffezheim double lock with up to 59 % of the steel 
cross-section rusting off. Extensive numerical calculat-
ions allowed the activation of reserves in the structural 
behaviour. For the remaining sites with load-bearing 
defi cits, strengthening of the damaged stirrup reinforce-
ment has been designed by means of prestressed 
threaded rods placed in front of the box beam wall. In 
order to prevent a further increase in rusting-off at the 
non-prestressed reinforcement following chloride attack 
on the concrete, the installation of a cathodic corrosion 
protection assembly was recommended – in Germany 
a novelty on a prestressed concrete bridge. In the 
meantime, a test surface has been started up at the 
bridge; the measure itself is planned to be executed 
soon.
2.2.1  Veranlassung
Die Bundesstraße B500 überquert bei der Staustufe 
Iffezheim den Rhein und bildet über die dort vorhan-
Bild 2.7: Ansicht Doppelschleuse Iffezheim mit Unter-
hauptbrücke
Figure 2.7: View of Iffezheim double lock with bridge 
located on the lower lock head
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denen Brücken den Brückenschlag zwischen Deutsch-
land und Frankreich an dieser Stelle. Zwei der Brücken-
bauwerke überführen die Straße über das Unterhaupt 
der Doppelschleusenanlage Iffezheim (siehe Bild 2.7). 
Beide Überbauten wurden 1977 im Zuge des Baus der 
Staustufe Iffezheim als baugleiche Einfeldträger mit 
rund 25,0 m Stützweite in Spannbetonbauweise errich-
tet. Der Querschnitt besteht aus zwei außenliegenden 
Hohlkästen, welche über die Fahrbahnplatte miteinan-
der verbunden sind (siehe Bild 2.8). Die in Längsrich-
tung wirkenden Spannglieder (BBRV–SUSPA, Spann-
glieder Typ SUSPA V, St. 150/170) befi nden sich aus-
schließlich in den Stegen der Hohlkästen.
2.2.2  Problemstellung
Im Rahmen der regelmäßig durchzuführenden Brü-
ckenprüfungen nach DIN 1076 wurden in den ober-
wasserseitigen Hohlkästen der Brücken Abplatzungen 
sowie erhebliche Korrosionsschäden an der Bügelbe-
wehrung in den Hohlkastenwänden oberhalb der Bo-
denplatte festgestellt. Als Ursache hierfür konnte Tau-
salzwassereintritt über Tropftüllen und Entlastungs-
röhrchen in der Hohlkastendecke ausgemacht werden, 
wobei sich das Tausalzwasser auf der Bodenplatte 
sammelte und hierbei auch den unteren Teil der Hohl-
kastenwände benetzte. Es war daher von einer hohen 
Chloridkonzentration im Beton und dort im Bereich der 
Bewehrung auszugehen.
Gleichzeitig deuteten sichtbare Verschiebungen der 
Widerlagerblöcke gegenüber dem angrenzenden Tor-
kammerblock auf eine evtl. noch aktive Bewegung der 
Brückenlagerbank hin, durch welche zusätzliche Tor-
sionsmomente von den Hohlkästen aufzunehmen wä-
ren. Eine gemeinsam mit dem Referat Messtechnik 
(Z2) der BAW entworfene und betriebene Messanlage 
konnte die Bewegungen im Wesentlichen saisonalen 
Temperaturschwankungen zuordnen; weitergehende 
Bewegungstendenzen waren nicht festzustellen.
2.2.3  Untersuchungen
2.2.3.1 Untersuchungen am Bauwerk
In einem ersten Schritt erfolgte eine detaillierte Auf-
nahme der Schäden in den schwer zugänglichen Hohl-
kasten. Hierzu wurde im oberwasserseitigen Hohlkas-
ten an ausgewählten Stellen der nach bisherigen Er-
kenntnissen fast ausschließlich unmittelbar über der 
Bodenplatte betroffenen Wandfl ächen die dort vorhan-
dene Bügelbewehrung sowie die Bewehrung der an-
grenzenden Bodenplatte auf der Innenseite freigelegt 
und gesäubert. Eine Vertiefung dieser Öffnungen bis 
zu den Hüllrohren der Spannglieder sollte den Korro-
sionszustand dieser Teile klären. Während die schlaffe 
Bewehrung der Bodenplatte keine nennenswerte Kor-
rosion erkennen ließ, waren die Bügelschenkel in den 
Wänden in unterschiedlichem Ausmaß betroffen. Diese 
reichten von keiner bis zu 23 % Abrostung im deutsch-
landseitigen und bis zu 59 % Abrostung im frankreich-
seitigen Überbau (siehe Bild 2.9). Hüllrohre und Spann-
glieder zeigten keine oder nur vermutlich aus der Bau-
zeit stammende geringe Korrosionserscheinungen. 
Bild 2.8: Brückenquerschnitt, oberwasserseitiger Hohlkasten links, unterwasserseitiger Hohlkasten rechts
Figure 2.8: Bridge cross-section, headwater-side box beam on the left, tailwater-side box beam on the right
Bild 2.9: Bügelschenkel mit erheblichem Querschnittsver-
lust; Hüllrohr und Spannglied ohne Korrosion
Figure 2.9: Stirrup limb with considerable cross-section 
loss; sheath and prestressing element without 
corrosion
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Im unterwasserseitigen Hohlkasten konnte auf Grund 
von nicht vorhandenen Röhrchen kein Wasser von 
der Fahrbahn her eindringen, sodass dort nur im Be-
reich der überbauenden Abplatzungen und Korrosion 
auf Grund zu geringer Betondeckung in Verbindung mit 
Karbonatisierung der Betonoberfl ächen vorhanden wa-
ren. Ausnahme bildete der Bereich unter dem Hohlkas-
teneinstieg in der Fahrbahnplatte, bei welchem infol-
ge Undichtigkeit sich ebenfalls Tausalzwasser ansam-
meln konnte und zu einem Abrostungsgrad der Hohl-
kastenbodenbewehrung von bis zu 50 % führte.
Um die Größenordnung des von chloridinduzierter 
Korrosion gefährdeten Bereiches zu erkunden, fan-
den mehrere Chloriduntersuchungen im Beton statt. 
Hierbei konnte für die schon erwähnten Bereiche das 
Vorhandensein eines Chloridgehaltes im Bereich der 
schlaffen Bewehrung nachgewiesen werden, welcher 
gemäß Instandsetzungsrichtlinie über dem kritischen 
Grenzwert für Stahlbeton von 0,5 %, bezogen auf den 
Zement, liegt. Aber auch in bisher unauffälligen Nach-
barbereichen, wie z. B. die Bodenplatte im oberwasser-
seitigen Hohlkasten, zeigten sich in Tiefe der schlaffen 
Bewehrung kritische Chloridgehalte (siehe Bild 2.10).
Um für die Wahl eines geeigneten Instandsetzungsver-
fahrens eine entsprechende Datengrundlage der klimati-
schen Rahmenbedingungen zu haben, erfolgte in den ober-
wasserseitigen Hohlkästen durch das Referat Z2 (Mess-
technik) die Messung von Luftfeuchte und Temperatur.
2.2.3.2 Rechnerische Untersuchungen
Auf Grundlage der Befunde am Bauwerk galt es nun, 
die Auswirkungen auf die Tragfähigkeit numerisch zu 
erfassen. Hierzu wurden in umfangreichen Berech-
nungen Konstruktion und System bewertet sowie Re-
serven und Umlagerungsmöglichkeiten darin ausge-
lotet (u. a. FEM-Modellierung (siehe Bild 2.11). Da nach 
üblicher rechnerischer Vorgehensweise im Bereich der 
korrodierten Bewehrung des frankreichseitigen Hohl-
kastens auf der Oberwasserseite (Innensteg) Tragfä-
higkeitsdefi zite vorhanden waren, erfolgte eine weitere 
Untersuchung nach der Erweiterten Technischen Bie-
gelehre (ETB) [1,2]. 
Hierbei erfolgt keine Aufteilung der Beanspruchung in 
Biegung (nach Technischer Biegelehre) und Schubbe-
anspruchung (nach Fachwerkanalogie), vielmehr wird 
der zur Schnittgrößenkombination aus Normalkräften, 
Momenten, Querkräften und Torsion gehörige Verzer-
rungszustand berechnet, welcher dann der Bemes-
sung zu Grunde gelegt wird. Hierdurch können gegen-
über dem Näherungsverfahren der Fachwerkanalogie 
beim Nachweis der Querkraft durch eine wirklichkeits-
nahe Ermittlung des Verzerrungszustandes weitere 
Reserven im Bauwerk aktiviert werden. 
Bild 2.10: Chloridprofi le aus der Bodenplatte des oberwas-
serseitigen Hohlkastens
Figure 2.10: Chloride profi les taken at the bottom plate of the 
headwater-side box beam
Bild 2.11:  FEM-Modell des Brückenüberbaus mit Belastung durch MLC 80
Figure 2.11: FEM model of the bridge superstructure with MLC 80 load
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Dennoch blieben auch nach der Berechnung mittels 
der ETB im Bereich der korrodierten Bewehrung des 
frankreichseitigen Hohlkastens auf der Oberwassersei-
te (Innensteg) Tragfähigkeitsdefi zite übrig, sodass für 
die defi zitären Bereiche eine Verstärkungsmaßnahme 
konzipiert werden musste, welche schon unter Eigen-
gewicht zur statischen Mitwirkung aktiviert wird und 
dabei das vorhandene statische System möglichst nur 
unwesentlich beeinfl usst. Gleichzeitig galt es, ein Fort-
schreiten der Korrosion besonders in den chloridindu-
zierten Bereichen zu unterbinden. 
2.2.4 Instandsetzungskonzeption
Die entworfene Konzeption sieht die Verstärkung der 
korrosionsgeschwächten Bügelschenkel mittels im In-
neren vor der Hohlkastenwand angeordneten Gewin-
destangen M16, Festigkeitsklasse 8.8 oder 10.9, vor 
(siehe Bild 2.12).    
Die Gewindestangen erhalten hierbei eine beschränkte 
Vorspannung von 144 kN/m, was in etwa dem derzeit 
fehlenden Tragverhalten im rechnerischen Bruchzu-
stand entspricht. Durch diese einseitige Vorspannung 
werden im Brückenquerschnitt zusätzliche Schnittgrö-
ßen erzeugt, welche mit den Schnittgrößen aus Quer-
biegung der Bestandsstatik überlagert und die hieraus 
resultierenden Bewehrungsquerschnitte mit den Anga-
ben in den Bestandsplänen verglichen wurden.
Um ein Fortschreiten der chloridinduzierten Korrosion 
zu verhindern, wurde der Einbau einer Kathodischen 
Korrosionsschutzanlage (KKS) gemäß Instandset-
zungsprinzip K der RL SIB, 2001-10 empfohlen, bei 
welcher auf der Innenseite der betroffenen Betonfl ä-
chen eine Schutzstromanode aufgebracht wird. Durch 
Anlegung einer Gleichspannung an dieser Anode 
(+) und zu schützender Bewehrung (= Kathode, -) 
wird dabei der elektrochemische Prozess der Korrosi-
on umgekehrt bzw. neutralisiert, sodass die Korrosion 
zum Stillstand kommt. Bisher oftmals vorgebrachte Be-
fürchtungen einer eventuellen Wasserstoffversprödung 
von im Einwirkungsbereich der Anlage liegenden Spann-
gliedern infolge der Bildung von Wasserstoff-Ionen 
an der Anode konnten auf Grund der wissenschaft-
lichen Erkenntnisse sowie Erfahrungen in vielen Teilen 
des Auslandes in den vergangenen Jahre beseitigt 
werden. Mit dem Institut für Bauforschung (ibac) der 
RWTH Aachen konnte dem WSA Freiburg ein im KKS 
führendes deutsches Institut an die Seite gestellt wer-
den, welches die Konzeption der Anlage durchführt. 
Zwischenzeitlich wurde im Brückenüberbau eine Pro-
befl äche installiert und in Betrieb genommen. Die Er-
fahrungen hieraus sollen in Planung und Ausführung 
der eigentlichen KKS-Anlage einfl ießen, welche dann 
im Zusammenhang mit der statischen Verstärkung ste-
hen wird. Nach Installation dieser Anlage dürften die 
beiden Brückenüberbauten aller Voraussicht nach die 
ersten Spannbetonbrücken in Deutschland mit einer 
KKS-Anlage sein.
2.2.5 Literatur
[1] Krebs, A.; Hartung, B.: Zur wirklichkeitsnahen Be-
schreibung des Trag- und Verformungsverhaltens 
von Stahlbeton- und Spannbetonträgern mit der Er-
weiterten Technischen Biegelehre (ETB), veröffent-
licht im Bauingenieur, Band 82, Oktober 2007
[2]  Krebs, A.; Hartung, B.: Erweiterung der Technischen 
Biegelehre, Teil 1, veröffentlicht in Beton- und Stahl-
betonbau 2004, Heft 5, Ernst & Sohn, Berlin
Bild 2.12: Verstärkung im frankreichseitigen Hohlkasten, oberwasserseitig
Figure 2.12: Strengthening in the France-side box beam on the headwater side
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2.3 Möglichkeiten der chemischen 
Analyse polymerer Werkstoffe 
und Bindemittel
 Possibilities for chemical analysis of 
polymeric materials and binders
At the Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) (German 
Federal Waterways Engineering and Research Insti-
tute), a combination of different colorimetric, gravimetric, 
chromatographic and spectroscopic analysis proce-
dures is applied in order to identify polymeric materials 
(elastomers for infl atable weirs, geotextiles, injection 
materials and binders in anticorrosive coatings) from 
various structural engineering areas. These proce-
dures are suitable for quality checks as well as for 
determining the reasons in the case of damage.
2.3.1 Veranlassung
Nicht nur in der Qualitätsüberwachung und Zu-
lassungsprüfung polymergebundener Korrosions-
schutzbeschichtungen für den Stahlwasserbau nach 
der Richtlinie zur Prüfung von Beschichtungsstoffen 
(RPB) bzw. Stahlhochbau (TL/TP) spielt die Kennt-
nis und die Zusammensetzung der polymeren Binde-
mittel eine große Rolle. Im Verkehrswasserbau wie im 
Bauwesen zeichnet sich generell ein immer stärkerer 
Trend zum Einsatz von Polymeren auf Kosten klas-
sischer Baustoffe ab. So sind Polymerwerkstoffe bei 
ihrem Einsatz als korrosionsstabile Konstruktionswerk-
stoffe, als Dichtungs materialien, Geotextilien, orga-
nische Überzüge, in Schlauchwehren und als Injekti-
onsmaterial für Betonsanierungen nicht mehr wegzu-
denken. Um den sinnvollen Einsatz von Polymeren zu 
gewährleisten und gegebenenfalls Schadensfälle im 
Zusammenhang mit diesen Werkstoffen zu untersu-
chen, muss eine entsprechende Auswahl an Analyse-
verfahren zur Verfügung gestellt werden. Diese sollten 
sich in den ergebenden Einzelaussagen und den er-
mittelten Parametern zu einer sinnvollen und folgerich-
tigen Gesamtaussage ergänzen. Hierzu werden nach-
folgend einige, von der BAW angewandte, chemische 
Analyseverfahren vorgestellt.
2.3.2 Qualitative Nachweisreaktionen 
Verschiedene Gruppen von Polymerwerkstoffen zei-
gen bei der Einwirkung spezieller chemischer Reagen-
zien eine charakteristische Farbreaktion, welche ihre 
rasche und unkomplizierte Identifi kation erlaubt. Tabel-
le 2.1 gibt einen kurzen Überblick über gängige quali-
tative Nachweis reaktionen, die verwendeten Reagen-
zien und die zu erwartende positive Farbreaktion.
Bild 2.13 zeigt einen negativen und einen positiven 
Swann-Test auf Epoxidharze nach dem Aufbringen der 
schwefelsauren Lösung und fünf Minuten Einwirkdau-
er auf Filterpapier. 
2.3.3 Quantitative Stickstoffbestimmung 
Viele duromere Bindemittel für Beschichtungsstoffe re-
agieren mit stickstoffhaltigen Härteranteilen (Diamine, 
Polyaminoamide) aus. Wichtige Informationen über die 
Aushärtung von Epoxidharzen und Polyurethanen kön-
nen daher über deren Stickstoffgehalt ermittelt werden. 
So weisen zweikomponentige Epoxidharzbeschich-
tungen bei einem Überschuss bzw. einen Mangel an 
stickstoffhaltigen Härter stets eine unzureichende Aus-
härtung bzw. einen zu niedrigen Vernetzungsgrad auf. 
Dieser Mangel lässt sich hier rasch durch einen zu ho-
hen bzw. zu niedrigen Stickstoffgehalt nachweisen. 
Hierzu wird die Beschichtungsprobe in konzentrierter 
Schwefelsäure oder in einem Verfahren nach Koroleff 
aufgeschlossen, der enthaltene organische Stickstoff 
zu Nitrat auf oxidiert und der resultierende Nitratgehalt 
nach Reaktion mit 2,6-Dimethylphenol photometrisch 
bei einer Wellenlänge von 324 nm bestimmt.
2.3.4 Headspace-Gaschromatographie (HS GC)
Bei lösemittelhaltigen Beschichtungsproben wird durch 
eine gezielte Temperaturerhöhung das nicht chemisch 
gebundene Restlösemittel ausgetrieben und die im 
Gasraum (Headspace) über der Materialprobe befi nd-
lichen Lösemittel komponenten durch zwei Kapillarsäu-
Tabelle 2.1:  Gebräuchliche qualitative Polymer-Nachweis-
reaktionen
Table 2.1: Standard qualitative polymer detection reactions
Bild 2.13: Negativer (links) und positiver (rechts) Swann-
Test
Figure 2.13: Negative (left) and positive (right) Swann Test
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len in einem Gaschromatographen aufgetrennt und de-
tektiert. Durch Laufzeitenvergleich über diese beiden 
Säulen erfolgt eine sichere Zuordnung der Lösemittel. 
Die Zusammensetzung der Lösemittelgemische in un-
terschiedlichen Beschichtungsstoffen wird zuerst bei 
der Zulassungsprüfung (fi ngerprint) ermittelt, wobei je-
doch das Vorhandensein charakteristischer Lösemittel-
komponenten bereits einen Hinweis auf bestimmte Po-
lymerbindemittel gibt (siehe Tabelle 2.2). Mit Hilfe der 
multiplen Headspace-Extraktion (MHE) ist es mittler-
weile sogar möglich, für bekannte Beschichtungssys-
teme quantitative Verhältnisse zu beschreiben. Dies ist 
auch insofern wichtig, als Restlösemittel in ausgehär-
teten Beschichtungen einen Vergleich mit dem fi nger-
print, sowohl in qualitativer als auch quantitativer Hin-
sicht ermöglichen.
2.3.5 Thermogravimetrie (TG)
Bei der Thermogravimetrie wird durch Kombination 
eines Hochtemperaturofens (bis 1300 °C) und einer 
Analysenfeinwaage, das zu untersuchende polymere 
Probenmaterial mit einer defi nierten Aufheizrate (z. B. 
10 °C/Minute) erhitzt. Durch Einleiten bestimmter Gase 
kann eine defi nierte Ofen atmosphäre geschaffen wer-
den; bei Verwendung von Inertgasen spricht man von 
Pyrolyse, bei Anwendung von synthetischer Luft von 
Veraschung. Bei der Auswertung der erhaltenen Thermo-
gramme können charakteristische Massenverluste bei 
defi nierten Zersetzungstemperaturen bestimmt werden. 
Neben der thermischen Stabilität kann außerdem über 
den ermittelten Glührückstand (Restmasse) eine Aus-
sage über den Anteil an anorganischem Material in der 
Polymerformulierung getroffen werden. Das Thermo-
gramm in Bild 2.14 gibt die thermische Zersetzung einer 
zweikomponentigen Polyurethan-Deckbeschichtung 
nach Blatt 87 (TL/TP) wieder, wobei zunächst das Poly-
mer bei 412 °C pyrolysiert, dann der Pyrolyseruß bei 
538 °C verbrennt und abschließend der Füllstoff Calcit 
sich bei 769 °C unter Kohlendioxidabspaltung zersetzt. 
Die rote (durchgezogene) Kurve beschreibt dabei den 
gemessenen Masseverlust in Abhängigkeit der Proben-
temperatur, wohingegen die grüne (strichlierte) Kurve 
die einzelnen, materialspezifi schen Zersetzungstem-
peraturen wiedergibt.
2.3.6 Infrarotspektroskopie (FTIR)
Bei der Fouriertransformations-Infrarotspektroskopie 
(FTIR) wird ein kontinuierliches Spektrum an Infrarot-
strahlung (IR) bekannter Intensität auf die zu untersu-
chende Materialprobe gelenkt und anschließend die ab-
sorbierten, für verschiedene Molekülgruppen charak-
teristischen Anteile der IR-Strahlung bestimmt. Dabei 
wird als Zwischenprodukt ein Interferrogramm erstellt, 
welches via Fourier-Transformation zu einem zusam-
menhängenden Spektrum umgerechnet wird. Dieses 
spektroskopische Analyseverfahren erlaubt die Erstel-
lung charakteristischer IR-Spektren über die Schwä-
chung der refl ektierten Streustrahlung (ATR) durch Ab-
sorption defi nierter Wellenzahlenbereiche im Proben-
material bei einer mittleren Eindringtiefe von 1 bis 
2 μm. Diese Spektren ermöglichen eine Aussage über 
die Identität, die Verarbeitung, den Aushärtungsgrad 
und die molekulare Beschaffenheit organischer Werk-
stoffe. Bild 2.15 zeigt die beiden IR-Spektren zweier 
optisch identischer Fasereinlagen in einer Schlauch-
wehr-Elastomerprobe, wobei für die Querrichtung 
Polyester- und für die Längsrichtung Polyamid-Fasern 
verwendet werden. Dieser Sachverhalt ist leicht an den 
deutlich unterscheidbaren Spektren ersichtlich.
Tabelle 2.2:  Polymer- bzw. bindemittelspezifi sche Lösemittel
Table 2.2: Polymer- and binder-specifi c solvents
Bild 2.14: Thermogramm einer calcithaltigen 2K-Polyure-
than-Deckbeschichtung
Figure 2.14: Thermogramme of a two-component polyure-
thane topcoat containing calcite
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2.4 Alkali-Kieselsäure-Reaktion (AKR)
 Alkali-aggregate reaction (AAR)
In recent years, expansion reaction damage following 
alkali-aggregate reactions was detected more and 
more often on waterways engineering structures. Older 
structures are mainly affected as the damage can often 
only be detected after many years. Due to the fact that 
an AAR only comes to an end when water or humidity 
access is stopped, repairing alkali-damaged hydraulic 
structures is often impossible. It is thus much more 
important to prevent damage right from the beginning. 
The tests on aggregates and concrete, as required by 
the codes and guidelines on damage prevention, are 
executed in the construction materials laboratory of the 
Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) (German Federal 
Waterways Engineering and Research Institute).
2.4.1 Veranlassung
Einige Gesteinskörnungen enthalten alkalireaktive Kie-
selsäure, welche mit dem im Porenwasser des Betons 
gelösten Alkalihydroxid zu einem Alkalisilikat reagieren 
kann. Unter bestimmten Voraussetzungen führt diese 
Alkali-Kieselsäure-Reaktion (AKR) zu einer Volumen-
vergrößerung mit anschließender Schädigung des 
Betons, dem sogenannten „Alkalitreiben“. Typische 
Merkmale einer solchen Treibreaktion sind Ausschei-
dungen, Ausplatzungen einzelner Körner sowie netzar-
tig verlaufende Rissbildungen bis hin zum Festigkeits-
verlust durch Gefügestörungen. Die sichtbaren Merk-
male einer AKR treten oft erst nach Monaten oder Jah-
ren auf. Bei Verhinderung des Wasser- oder Feuchte-
zutritts kommt die AKR zum Stillstand, durch Alkalizu-
fuhr (z. B. durch Seewasser) kann die AKR verstärkt 
werden. Eine Instandsetzung bereits stärker geschä-
digter Bauwerke ist daher bei Wasserbauwerken kaum 
möglich. Es kommt vielmehr darauf an, Schäden von 
vornherein zu vermeiden. Entsprechende Regelungen 
zur Schadensvermeidung bestehen seit den 70er Jah-
ren und sind in der Alkali-Richtlinie des Deutschen Aus-
schusses für Stahlbeton (DAfStb) festgeschrieben. Die 
Richtlinie wurde in den letzten Jahren grundlegend 
überarbeitet und in der letzten Fassung Anfang 2008 
für den Geschäftsbereich der WSV eingeführt.
2.4.2 Treibreaktionsschäden an bestehen-
den Bauwerken
Bei der Untersuchung des baulichen Zustands ver-
schiedener Betonbauwerke des Verkehrswasserbaus 
wurden in den letzten Jahren häufi ger Treibreaktions-
schäden infolge einer schädigenden AKR vorgefun-
den. Betroffen sind überwiegend ältere Bauwerke, bei 
denen zum Zeitpunkt der Errichtung noch keine Rege-
lungen zur Schadensvermeidung bestanden. Beispiele 
Bild 2.15:  IR-Spektren zweier optisch identischer Fasereinlagen einer Schlauchwehrprobe (blau: Polyester; rot: Polyamid)
Figure 2.15: IR spectra of two optically identical fi brous jointing materials of an infl atable weir specimen (blue: polyester; red: 
polyamide)
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hierfür sind u. a. die Schleusen Üfi ngen, Wedtlenstedt 
und Eisenhüttenstadt, die Kanalbrücke Ems, die Herren-
brücke Lübeck sowie das Eidersperrwerk (siehe Bild 
2.16). Im mitteldeutschen Raum gibt es mit der erst in 
jüngerer Zeit instand gesetzten Schleuse Böllberg je-
doch auch einen Schadensfall, der trotz Einhaltung der 
Regelwerke nicht vermieden werden konnte.
Bei erstmaliger Feststellung von Rissbildungen, wel-
che eine Treibreaktion als Schadensursache vermuten 
lassen, ist gemäß BAW-Merkblatt „Bauwerksinspekti-
on“ eine gutachtliche Bewertung erforderlich. Neben 
der Schadensaufnahme am Bauwerk werden dabei 
insbesondere spezielle Laboruntersuchungen im Bau-
stoffl abor der BAW durchgeführt.
2.4.3 Bewertung der Schäden - Untersu-
chungsmethoden 
Die Ermittlung der Schadensursache, des Schadens-
ausmaßes sowie des noch im Beton vorhandenen 
Treibreaktionspotenzials sind notwendige Vorausset-
zungen für die Bewertung der Tragfähigkeit und Ge-
brauchstauglichkeit sowie evtl. Instandsetzungsmög-
lichkeiten. Im Baustoffl abor der BAW werden dafür 
spezielle Untersuchungseinrichtungen vorgehalten. 
In Anlehnung an die Alkali-Richtlinie werden Bohrpro-
ben einer reaktionsbeschleunigenden Lagerung in ei-
ner 40°C-Nebelkammer ausgesetzt. Während der La-
gerung werden neben augenscheinlichen Schadens-
merkmalen (Rissbildungen, Gelausscheidungen) Deh-
nungen und Änderungen des inneren Gefügezustands 
(relativer E-Modul) erfasst. Darüber hinaus erfolgt eine 
direkte Bewertung evtl. Festigkeitsverluste durch die 
Bestimmung der Restfestigkeit nach der Nebelkam-
merlagerung. 
Die genannten Untersuchungen sind nachfol-
gend exemplarisch für Bohrproben aus einem 
Wehrpfeiler des Eidersperrwerks dargestellt.  
Die folgenden Bilder zeigen die mittels Setzdehnungs-
messer erfassten Dehnungen (siehe Bild 2.17) sowie 
die durch Eigenschwingzeitmessungen ermittelten in-
neren Gefügestörungen (GS-Wert, siehe Bild 2.18).
Die Proben A1 bis A4 stammen aus stärker geschä-
digten Bereichen des Bauwerks. Bei diesen Proben tra-
ten weder erhöhte Dehnungen auf, noch zeigten sich 
Gefügestörungen. Daraus kann entnommen werden, 
dass die Reaktion im Bauwerk in diesen Bereichen 
weitgehend abgeklungen ist. 
Die Proben A5 bis A7 wurden dagegen aus bislang nur 
gering geschädigten Bereichen entnommen. Es wur-
den sehr hohe Dehnungen ermittelt, die deutlich über 
die normale Temperatur- und Feuchtedehnung des Be-
tons von 0,3 bis 0,4 mm/m hinausgehen, und auf ein 
erhebliches Treibreaktionspotenzial hinweisen. Die da-
mit verbundenen Gefügeaufl ockerungen, wie die Bil-
Bild 2.16: Wehrpfeiler Eidersperrwerk mit typischen Treib-
rissen
Figure 2.16: Weir pier at Eider Storm Surge Barrier showing 
typical expansion cracks
Bild 2.17: Dehnungsdiagramm von Bohrproben
Figure 2.17: Expansion diagram of core samples
Bild 2.18: Relativer dynamischer E-Modul von Bohrproben 
(Eigenschwingzeitmessung)
Figure 2.18: Relative dynamic E-module of core samples 
(settling time measurement)
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dung von Mikrorissen, Verbundstörungen zwischen Zu-
schlag und Matrix sowie ggf. Aufl ösung von Zuschlag-
bestandteilen, führten zu einem deutlichen Rückgang 
des relativen dynamischen E-Moduls (GS-Wert). 
Zum Ende der Lagerungsdauer wurden sogar augen-
scheinlich erkennbare Rissbildungen an den Bohrker-
nen vorgefunden (siehe Bild 2.19). Im Entnahmebe-
reich dieser Proben muss daher mit weiteren Rissbil-
dungen und Gefügelockerungen des Pfeilerbetons ge-
rechnet werden.
Die Bestimmung der Restfestigkeit nach der Nebel-
kammerlagerung zeigt allerdings, dass die Gefügelo-
ckerungen trotz der erheblichen Dehnungen einen re-
lativ geringen Druckfestigkeitsverlust bewirkten (siehe 
Bild 2.20).
2.4.4 Instandsetzungsmöglichkeiten 
Die dargestellten Untersuchungsmethoden führen bei 
dem zuvor exemplarisch dargestellten Beispiel zu dem 
Ergebnis, dass Instandsetzungsmaßnahmen notwen-
dig werden, um einen weiteren Reaktionsfortschritt in 
den bislang gering geschädigten Bereichen zu verhin-
dern. Da gleichzeitig ein Ersatz der stark geschädigten 
Bereiche erfolgen muss, um die Dauerhaftigkeit wieder 
herzustellen sowie die Tragfähigkeit und Gebrauchs-
tauglichkeit zu sichern, bietet sich hier eine Betonvor-
satzschale an.
Bei zwei anderen Bauwerken, den Molen der Schleu-
sen Üfi ngen und Wedtlenstedt, wurde der durch AKR 
stark geschädigte Altbeton belassen und seitlich so-
wie an der Oberseite durch eine Stahlbetonkonstruk-
tion umschlossen. Die Konstruktion besteht aus einer 
Ortbetonplatte, an welche seitlich Fertigteilwandele-
mente über die Bewehrung angeschlossen sind (sie-
he Bild 2.21).
Diese Variante war möglich, weil keine Anforderungen 
an das „Lichtraumprofi l“ bestanden. Voraussetzung 
der Instandsetzung war auch hier, dass kein nennens-
wertes Reaktionspotenzial im Altbeton mehr nachweis-
bar war.
2.4.5 Vermeidung von Schäden bei Neubau 
und Instandsetzung 
Um Schäden infolge AKR von vornherein zu vermei-
den, ist im Geschäftsbereich der WSV die Alkali-Richt-
linie des DAfStb in Verbindung mit der DIN 1045-2 zu 
beachten. Seit Erscheinen der neuen Richtlinie im Jahr 
2007 wurde die Norm um spezielle Regelungen zur 
Schadensvermeidung ergänzt. Darüber hinaus wurden 
in den Einführungserlass der Richtlinie ergänzende 
technische Regelungen für Wasserbauwerke aufge-
nommen, welche u. a. die Verwendbarkeit von nicht 
gebrochenen Gesteinskörnungen (Lockergesteinen) 
Bild 2.19: Bohrkern mit Rissbildungen und Gelausscheidungen nach der Nebelkammerlagerung
Figure 2.19: Core sample with crack formations and gel segregates after exposure in cloud chamber
Bild 2.20: Druckfestigkeiten vor und nach Nebelkammer-
lagerung (NK) im Vergleich 
Figure 2.20: Comparison of pressure resistance before and 
after cloud chamber exposure
Bild 2.21: Instandsetzungsvariante alkaligeschädigte Molen
Figure 2.21: Repair option for alkali-damaged moles
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aus dem „angrenzenden Bereich“ bei Zementgehalten 
> 360 kg/m³ betreffen. 
Die in der Alkali-Richtlinie aufgeführten Prüfungen zur 
Bewertung der Alkaliempfi ndlichkeit von Gesteins-
körnungen können im Baustoffl abor der BAW durch-
geführt werden. In der Regel wird seit 2008 zunächst 
ein Schnellversuch an Feinbetonprismen durchgeführt 
(Lagerung bei 80 °C in NaOH-Lösung), mit welchem 
bereits nach 14 Tagen eine erste Beurteilung erfolgen 
kann (Versuchsanordnung siehe Bild 2.22). 
Besteht eine Gesteinskörnung diese Prüfung, wird sie 
als unbedenklich (E I) eingestuft. Wird die Schnellprü-
fung nicht bestanden, wird der übliche Nebelkammer-
versuch an Betonen (Dauer 9 Monate bei 40 °C) ange-
schlossen. Die Eignung der für diese Prüfungen im Bau-
stoffl abor vorgehaltenen Versuchseinrichtungen wird 
seit mehreren Jahren durch die Teilnahme an den durch 
das Deutsche Institut für Bautechnik (DIBT) vorge-
schriebenen Ringversuchen, welche Voraussetzung 
für anerkannte Prüfstellen sind, nachgewiesen. 
Um ein schadensfreies Bauen sicher zu stellen, wur-
den und werden Nebelkammerversuche im Baustoff-
labor auch bei einer Reihe von Bauvorhaben im Rah-
men von Eignungs- und Kontrollprüfungen mit den tat-
sächlichen Betonzusammensetzungen durchgeführt. 
Mit diesen Performance-Prüfungen kann ein Schädi-
gungspotenzial, welches ggf. trotz Einhaltung der Re-
gelwerke besteht (z. B. bei Lockergesteinen, die nicht 
nach DAfStb-Richtlinie prüfbar sind), rechtzeitig er-
kannt werden.
2.5 Bauen an der Wasserstraße im 
Spannungsfeld zwischen Instand-
setzung, Sanierung, Neubau und 
Denkmalpfl ege
 Constructing along waterways – 
caught in the crossfi re between 
repair, rehabilitation, new construct-
ion and preservation of monuments
The fi rst structure listed by the Federal Chamber of 
Engineers (Bundesingenieurkammer) as a historic 
landmark of civil engineering in Germany was the 
Niederfi now ship lift, built in 1934. Thus the German 
Federal Waterways and Shipping Administration (WSV) 
is the fi rst owner of a historical structure being honoured 
in this way. The WSV is aware of the responsibility 
this award means, and acts with the appropriate 
sensitivity as far as actions affecting the existing 
historical structures are concerned. In discussions with 
the protection of monuments authorities, an attempt 
is made to fi nd mutually agreeable solutions with the 
purpose of meeting the safety and order requirements 
pursuing to the waterways legislation and at the same 
time also satisfying the need of preserving technical 
cultural resources for the posterity. Should, however, 
demolition and new construction become necessary, a 
high-quality design should be realised as an equivalent 
to the old structure.
„An dem Alten in Treue halten, an dem schönen Neuen 
sich erfreuen!“
2.5.1 In Würde gealtert - das alte Schiffshe-
bewerk Niederfi now wird 75 Jahre alt
Die Bundesingenieurkammer hat als erstes Bauwerk in 
die Liste der „Historischen Wahrzeichen der Ingenieur-
baukunst in Deutschland“ das alte Schiffshebewerk in 
Niederfi now von 1934 aufgenommen. Die Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ist damit der 
erste Bauherr, dessen historisches Bauwerk auf diese 
Weise gewürdigt wird. 
Das alte Schiffshebewerk (SHW) ist nicht nur optisch 
eine außergewöhnliche Erscheinung, sondern enthält 
auch eine Technik, die noch heute nichts von ihrer Ge-
brauchstauglichkeit verloren hat und durchaus den 
heutigen Anforderungen an den „Stand der Technik“ 
gerecht wird. Das Sicherheitskonzept für den Katastro-
phenfall „Leerlaufen des Troges“ des alten SHW wur-
de u. a. auch für das neue Schiffshebewerk des Drei-
Schluchten-Projektes in China umgesetzt. 
Natürlich wird auch das neue Schiffshebewerk in Nie-
derfi now ebenfalls durch das Bremssystem der Mut-
terbackensäule mit Drehriegel abgesichert. Wenn man 
Bild 2.22: Versuchsanordnung Prismenprüfung
Figure 2.22: Experimental set-up for prism testing
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bedenkt, dass das Schiffshebewerk 1934 seiner Be-
stimmung übergeben wurde, so kann man nicht genug 
Respekt vor dieser Ingenieurleistung unserer Altvor-
deren haben, unabhängig von der Zeitgeistarchitektur 
dieser Bauwerke.
Das alte Schiffshebewerk wird noch 20 Jahre seinen 
Dienst versehen und bleibt damit der Region Barnim-
mer Land als Tourismusschwerpunkt erhalten. 150.000 
Besucher jährlich sprechen für sich. Damit trägt die 
WSV mit ihren Baudenkmälern indirekt auch zur Schaf-
fung und zum Erhalt von Arbeitsplätzen bei. Denkmal-
pfl ege ist also nicht nur L’art pour L’art, sondern dient 
auch ausdrücklich der wirtschaftlichen Förderung kon-
junkturschwacher Gebiete. (siehe Bild 2.23).
2.5.2 Wilhelminische Großmachtarchitektur 
in Waltrop
Auch das alte Schiffshebewerk von 1899 im Technik-
park Waltrop ist ein Beispiel für den hohen Grad der 
Ingenieurbaukunst in der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung. 1970 wurde das Schiffshebewerk an den 
Landschaftsverband Westfalen-Lippe übergeben und 
beherbergt heute das „LWL-Industriemuseum Schiffs-
hebewerk Henrichenburg“. Das jährliche Aktionspro-
gramm mit seinen vielfältigen Angeboten sorgt dafür, 
dass es ein lebendiges Museum bleibt.
2.5.3 Revitalisierung einer Industriebrache
Als das WSA Köln für seinen Außenbezirk in Bonn-Mon-
dorf eine neue Bleibe suchte, bot sich die alte Werftan-
lage der Fa. Brohl an. Die BAW hatte mit einem archi-
tektonischen Konzept dazu beigetragen, die alte Werft-
halle zu entkernen und ein neues Büro- und Sozialge-
bäude einzufügen. Damit ist der Hinweis erhalten, dass 
es seinerzeit viele Werften für Binnenschiffe am Rhein 
gegeben hat. So hat sich nicht nur die Familie Brohl 
über den Erhalt ihrer Werft gefreut, sondern die Re-
gion  erhält auch ein industriegeschichtliches Exponat 
als Fingerzeig auf die große kulturhistorische Bedeu-
tung der Wasserstraße Rhein.
2.5.4 So hätte auch Paul Bonatz gebaut – 
Genius loci-Architektur im Industrie-
quartier
Nicht immer lassen sich historische Bauwerke für eine 
Umnutzung weiterverwenden. Das Wasserstraßenge-
setz verpfl ichtet die WSV für die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Verkehrs auf der Wasserstraße zu sorgen. 
Damit die gestiegenen Anforderungen an die tech-
nischen Standards einhergehen. 
So müssen beim Wehr Stuttgart-Untertürkheim die An-
triebe für die Wehrschütze ausgetauscht werden. Je-
des Wehrfeld erhält jetzt einen eigenen Antrieb. Da-
raus resultieren größere Raumansprüche, die sich in 
den vorhandenen Maschinenhäusern nicht unterbrin-
gen lassen. Die Einhausung muss daher neu geplant 
werden und fällt aufgabenbedingt auch größer aus. 
Die zuständige Denkmalschutzbehörde verweigerte ihr 
Einvernehmen mit dem Hinweis auf den berühmten Ar-
chitekten der alten Staustufe. Paul Bonatz, seinerzeit 
Architekt der Reichsbauverwaltung, hat neben den vie-
len Brücken über die Reichsautobahnen auch Wasser-
bauwerke gestaltet. So hat er als Architekt die Staustu-
fe Heidelberg am Neckar gestaltet, die dann zum Vor-
bild für alle folgenden Staustufen bis Heilbronn wurde. 
Mit der Verblendung der Wehrpfeiler ist es Paul Bonatz 
in idealer Weise gelungen, die Bauwerke in das Stadt- 
und Landschaftsbild einzufügen. Paul Bonatz, bekannt 
auch durch seinen Entwurf für den Stuttgarter Haupt-
bahnhof, hat hier in Zusammenarbeit mit den Wasser-
bauingenieuren wirklich Einmaliges geschaffen, was 
unbedingt zu erhalten ist. Das alte Wehr Untertürkheim 
ist jedoch kein Bonatz-Bau, obwohl verschiedene De-
tails dies vermuten lassen. 
Ein weiterer Hinweis auf die Denkmaleigenschaften 
bezog sich auf das Neckartal als „Sachgesamtheit“, 
d. h. das gesamte Neckartal gilt als Ensemble. Jeder 
Eingriff in dieses Ensemble bedarf der Genehmigung 
der Denkmalschutzbehörde. Trotz dieser nachvollzieh-
baren Argumente für den Erhalt der alten Wehrarchi-
Bild 2.23: Das altes Schiffshebewerk Niederfi now der 
Oder-Havel-Wasserstraße, Baujahr 1934
Figure 2.23: The old Niederfi now ship lift of the Havel-Oder 
waterway, built in 1934
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tektur, ging die Abwägung zu Gunsten einer Grundin-
standsetzung der gesamten Wehranlage aus. Als Äqui-
valent und als Wiedergutmachung wurde Wert auf eine 
qualitätvolle Gestaltung der Einhausung der Maschi-
nentechnik gelegt. So nimmt das neue Bauwerk die Ar-
chitektur des genius loci auf. Das Industriedesign der 
Werkhallen von Daimler Benz, die sich unmittelbar in 
der Nähe befi nden, wurde aufgenommen. Naturbelas-
senes Aluminium mit seiner spiegelnden Oberfl äche 
wurde als Fassadenmaterial verwendet. Das größere 
Volumen der Maschinenräume wird durch diesen Spie
geleffekt optisch gemildert, sodass sich die Baumasse 
reduzierter darstellt. (siehe Bild 2.24)
2.5.5 Ein echter Bonatz bleibt erhalten – 
die WSV im Dialog mit dem Denkmal-
schutz
Nicht immer muss die WSV aus Gründen der Verkehrs-
sicherheit auf einer so konsequenten Umsetzung der 
technischen Parameter bestehen. Vielmehr versucht 
sie dialogorientiert mit den Denkmalbehörden einen 
konsensfähigen Weg zu fi nden, möglichst viele der ori-
ginären Bauteile zu retten. Da es sich bei den Bauwer-
ken der WSV überwiegend um technische Kulturdenk-
mäler handelt, ist hier auch die Maschinentechnik von 
Bedeutung. Das Wehr Horkheim (siehe Bild 2.25), ein 
echter Bonatz-Bau, muss grundlegend ertüchtigt wer-
den, um die Betriebsfähigkeit weiter zu gewährleisten. 
Das bedeutet, dass die Antriebstechnik und die Wehr-
klappen erneuert werden müssen. Um die Dammbal-
ken bei Reparaturarbeiten vom Oberwasser aus set-
zen zu können, sollte auch der Wehrsteg auf die Unter-
wasserseite verlegt werden. Aus energetischen Grün-
den ist auch eine Neueinhausung der Maschinenräume 
erforderlich. Wenn alle diese Maßnahmen umgesetzt 
werden, ist der Entwurf von Paul Bonatz hinfällig. Das 
wäre ein herber Verlust für den hiesigen Kulturraum. 
Wasserbauwerke und Bonatz sind hier am Neckar ein 
Synonym für die gute Zusammenarbeit von Ingenieur 
und Architekt. In gemeinsamen Gesprächen zwischen 
dem Amt für den Neckarausbau Heidelberg (ANH), 
dem WSA Stuttgart und der BAW in Karlsruhe wurden 
dann Lösungen generiert, die eine Ertüchtigung zulas-
sen, aber auch gleichzeitig dem Denkmalschutz entge-
genkommen. So verbleibt der Wehrsteg in seiner ur-
sprünglichen Lage am Oberhaupt und die Einhausung 
der Maschinentechnik wird weitestgehend der Archi-
tektursprache Paul Bonatz angepasst. Dabei muss je-
doch auch der Denkmalschutz zu Konzessionen be-
reit sein. Die Wehrpfeilerköpfe werden verbreitert, um 
die neue Antriebstechnik aufzunehmen. Die Traufe und 
die Fensterprofi le werden in ihren Abmessungen stär-
ker ausfallen als im Entwurf von Paul Bonatz vorge-
sehen. Das Anspruchsniveau an die konstruktive und 
energetisch zeitgemäße Ausführung ist gestiegen. Es 
gilt der „Stand der Technik“ von 2009.
2.5.6 Vorrang für die Schifffahrt – manch-
mal geht es nicht ohne Abriss
Die Zahl der Schiffe auf den Weltmeeren steigt, einem 
allgemeinen Trend im internationalen Schiffsverkehr 
folgend, ständig an. Diese Tendenz wird überlagert 
durch immer größere Schiffsgefäße. Es werden wei-
tere Zuwächse erwartet. Die verkehrswasserbaulichen 
Anlagen müssen dieser Entwicklung angepasst wer-
den. Davon betroffen ist auch der Nord-Ostsee-Kanal 
(NOK). An der Schleusenanlage Brunsbüttel ergibt sich 
daraus das Erfordernis, eine fünfte Schleusenkammer 
zu bauen. Nach der Fertigstellung der neuen Schleu-
se müssen vor allem die jüngere von 1914 und spä-
ter auch die alte Schleuse von 1895 grundinstandge-
setzt werden. Die Trasse der neuen fünften Schleuse 
verläuft genau durch das alte wilhelminische Maschi-
Bild 2.24: Die neuen Antriebshäuser des Neckarwehres 
Stuttgart-Untertürkheim, Inbetriebnahme feld-
weise bis 2012)
Figure 2.24: New Stuttgart-Untertürkheim weir: weir piers with 
machine rooms on top (weir put into operation 
by 2012)
Bild 2.25: Das Neckarwehr in Horkheim von Paul Bonatz, 
Baujahr 1929
Figure 2.25: River Neckar weir Horkheim designed by Paul 
Bonatz, built in 1929
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nenhaus mit seiner herrlichen Dachkonstruktion (siehe 
Bild 2.26). Die genietete Fachwerkkonstruktion und der 
originäre Fliesenfußboden sind nur zwei der hoch in-
teressanten vielen Details dieser repräsentativ ausge-
stalteten Betriebszentrale. Die aus heutiger Sicht auf-
wändige Architektur war damals selbstverständlicher, 
integraler Bestandteil der Bauplanung. Es gab keine 
Aufteilung zwischen Ingenieur- und Architekturentwurf 
und es gab auch keine Kostengruppe „Kunst am Bau“. 
Die mit viel Liebe geplanten und ausgeführten Einzel-
heiten dokumentieren den hohen Stand der Ingenieur-
baukunst im damaligen, von einer allgemeinen Auf-
bruchstimmung erfassten, prosperierenden Deutsch-
land aus der Zeit vor dem 1. Weltkrieg. Die Schleu-
sen in Brunsbüttelkoog und Kiel-Holtenau waren seiner 
Zeit die Größten der Welt. 
Der zum Maschinenhaus gehörende Akkumulatoren-
turm wurde auf Grund erheblicher statischer Bedenken 
abgetragen. Diese Maßnahme kommt auch der Vorga-
be entgegen, die Verkehrsfreigabe der neuen Schleu-
se beschleunigt anzugehen.
Das zuständige Landesamt für Denkmalpfl ege ver-
fügte, dass das Maschinenhaus und der Turm als ein-
getragene Kulturdenkmale zu behandeln sind. Für In-
standsetzungen, Veränderungen und den Abriss des 
geschützten Objektes ist daher eine vorherige Geneh-
migung erforderlich. Das Wasser- und Schifffahrtsamt 
Brunsbüttel hat gegen die denkmalrechtliche Geneh-
migungspfl icht geklagt.
Das Bundesverwaltungsgericht (BVG) in Leipzig hat je-
doch mit Urteil vom 25. September 2008 klargestellt, 
dass die Denkmalschutzbehörden der Länder durch-
aus berechtigt sind, Anlagen der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung unter Denkmalschutz zu stellen. Das 
BVG macht jedoch gleichzeitig deutlich, dass die Un-
terhaltung, die bauliche Änderung oder sogar der Ab-
riss historischer Wasserbauwerke mit Denkmaleigen-
schaft keine denkmalrechtliche Genehmigung brau-
chen. Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung kann 
sich allerdings nicht über die Belange des Denkmal-
schutzes hinwegsetzen, sondern muss die denkmal-
rechtlichen Anforderungen in eigener Zuständigkeit be-
achten. 
Es ist daher sinnvoll, die Denkmalschutzbehörden 
rechtzeitig vor Beginn der geplanten Maßnahmen um 
eine Stellungnahme zu bitten. Das Urteil verpfl ichtet 
die WSV, zwischen ihren eigenen originären Interes-
sen und den Belangen des Denkmalschutzes abzu-
wägen. Dabei sind auch monetäre Gesichtspunkte mit 
einzubeziehen.
2.5.7 Ingenieurkunst der Altvorderen – 
Zeugnisse erhalten und pfl egen
Als Architekt geübt in der Wertschätzung und im Um-
gang mit historischer Bausubstanz für Umnutzungen 
ist zu wünschen, dass wirklich vorbehaltlos alles nur 
Mögliche getan wird, um die wenigen technischen Kul-
turdenkmäler an den Bundeswasserstraßen (z. B. die 
historische Hubbrücke über die Trave in Lübeck, siehe 
Bild 2.27) zu erhalten. Der hohen Ingenieurkunst un-
serer Altvorderen haben wir diese so überaus interes-
santen und geschätzten Wasserbauwerke zu verdan-
ken. Sie sind jede Anstrengung wert, um sie der Nach-
welt zu erhalten . 
Gerade auch die Beispiele aus dem Ausland, z. B. in 
Frankreich mit der geneigten Ebene von Arzviller und in 
England mit seinem Schiffshebewerk in Anderton, zei-
gen, dass hier ein verstärktes Engagement, Bewusst-
sein und gesellschaftlicher Konsens für den Erhalt his-
torischer technischer Kulturdenkmäler besteht. Dass 
Bild 2.27: Die historische Hubbrücke über die Trave in Lü-
beck, Baujahr 1900 
Figure 2.27: The historical lift bridge over the River Trave in 
Lübeck, built in 1900
Bild 2.26: Die ehmalige Betriebszentrale der NOK-Schleu-
se in Brunsbüttel, Baujahr 1914
Figure 2.26: The former operations control building of Kiel 
Canal lock at Brunsbüttel, built in 1914
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dieses Bewusstsein inzwischen auch in Deutschland 
etabliert wird, ist der Idee der Bundesingenieurkammer 
zur Einrichtung einer Liste „Historische Wahrzeichen 
der Ingenieurbaukunst in Deutschland“ zu verdanken. 
Jedes Jahr wird diese Zusammenstellung um ein wei-
teres wichtiges historisches Bauwerk ergänzt. 
Im globalen Wettbewerb der Ingenieurbüros um Auf-
träge lässt sich ein historisches Bauwerk, wie zum Bei-
spiel das alte Schiffshebewerk mit seiner noch heute 
gültigen Sicherheitstechnik oder die Eisenbahn-Hoch-
brücke über den Nord-Ostsee-Kanal (siehe Bild 2.28), 
durchaus als überzeugendes Referenzobjekt verwen-
den. Ganz im Sinne der Qualitätsformel „Ingenieurbau-
kunst - Made in Germany“. 
Bild 2.28: Die Eisenbahn-Hochbrücke über den Nord-Ost-
see-Kanal, Baujahr 1913
Figure 2.28: The railway bridge viaduct over the Kiel Canal, 
built in 1913
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3 Geotechnik
3.1 Konzept einer Datenbank für 
Ergebnisse boden- und fels-
mechanischer Laborversuche
 Concept of a database for the geo-
technical parameters from soil and rock 
mechanical laboratory tests
An important element of geotechnical calculations are 
the parameters for the quantifi cation of the mechanical 
and hydraulic properties of soil and rock. To establish 
the ground properties, it is not only necessary to perform 
fi eld and laboratory tests for the actual site, but also to 
take into account the experience gathered from similar 
projects and ground conditions. This is also stressed in 
Eurocode 7 “Geotechnical design”, in which the term 
“comparable experience” has a particular signifi cance. 
Therefore, a database for the results of laboratory tests 
is a useful and highly necessary tool. This paper gives 
an overview of a concept for a database of common 
mechanical data for soil and rock. 
3.1.1 Veranlassung
Im Jahr 2010 wird der Eurocode 7 „Entwurf, Berech-
nung und Bemessung in der Geotechnik“, Teil 1 „Allge-
meine Regeln“ (EC 7-1) in Deutschland die Grundnorm 
für die Bemessung in der Geotechnik. Mit der Einfüh-
rung des EC 7-1 hält auch der Begriff „vergleichbare 
Erfahrung“ offi ziellen Einzug in die deutsche Praxis 
beim Nachweis der Standsicherheit und Gebrauchs-
tauglichkeit von geotechnischen Bauwerken. Im EC 7-
1 wird er defi niert als: „Dokumentierte oder anderwei-
tig belegte Informationen zum Baugrund, die beim Ent-
wurf, der Berechnung und der Bemessung bei gleichen 
Boden- oder Felsarten Verwendung fi nden, soweit ver-
gleichbares geotechnisches Verhalten bei vergleich-
baren Bauwerken zu erwarten ist. Als besonders rele-
vant sind dabei örtlich gewonnene Erkenntnisse anzu-
sehen“. Weil bei allen geotechnischen Nachweisen ein 
Rückgriff auf „vergleichbare Erfahrungen“ erforderlich 
wird, fi ndet sich dieser Begriff in jedem Kapitel des EC 
7-1.
Eine besondere Rolle spielen die vergleichbaren Er-
fahrungen bei der Festlegung von charakteristischen 
Werten für die Bodenkennwerte von Berechnungen. 
Hier fordert der EC 7-1: „Die Wahl charakteristischer 
Werte für geotechnische Kenngrößen muss an Hand 
der Ergebnisse und abgeleiteten Werte aus Labor- und 
Feldversuchen erfolgen, ergänzt durch vergleichbare 
Erfahrungen.“
Während in Deutschland zur Geologie eines Stand-
ortes auf den Erfahrungsschatz der geologischen Kar-
ten zurückgegriffen werden kann, der auf Grund ge-
setzlicher Vorgaben über viele Jahrzehnte gesammelt 
wurde, fehlt eine solche Sammlung bei den Ergebnis-
sen boden- und felsmechanischer Laborversuche. Im 
Folgenden wird das fachliche und organisatorische 
Konzept der Datenbank vorgestellt. 
3.1.2 Allgemeiner Aufbau der Datenbank
Auch wenn die Informationstechnologie heute Daten-
banken erlaubt, die es ermöglichen, riesige Mengen 
komplexer Daten zu bearbeiten, ist es notwendig, die 
Datenbank schlank aufzubauen und sich auf die Ent-
wicklung einer Datenbank für „Kennwerte“ von Boden 
und Fels aus Laborversuchen zu beschränken. 
Unter Kennwert wird hier das Ergebnis eines Versuchs 
nach seiner Auswertung verstanden. Kennwerte eines 
Triaxialversuchs sind zum Beispiel die Scherparame-
ter ϕ´ und c´. Die aus Versuchen abgeleiteten Werte 
geotechnischer Kenngrößen sind Grundlage bei der im 
nächsten Schritt erfolgenden Festlegung der charakte-
ristischen Werte durch den entwerfenden Geotechni-
ker, bei der nicht nur die Ergebnisse anderer Versuche 
und Erfahrungen, sondern auch die geotechnische 
Fragestellung zu berücksichtigen ist. 
Bei der Entwicklung der Datenbank standen folgende 
Anforderungen im Vordergrund:
• Ältere Daten oder schlechter dokumentierte Kenn-
werte sollen berücksichtigt werden können, 
• die Datenbank sollte erweiterbar sein.
Neben dieser auf die Festlegung charakteristischer 
Werte ausgerichteten Zielstellung sollte die Datenbank 
für weitere Anwendungsgebiete nutzbar sein: 
• Wissenschaftliche Auswertung,
• Bewertung von Georisiken bei Veränderungen der 
Kennwerte infolge veränderter klimatischer oder 
hydrologischer Verhältnisse.




• Kompressionsversuche und 
• Durchlässigkeitsversuche,
die in Zukunft jederzeit erweitert werden können. 
Jede dieser Versuchsgruppen enthält eine Reihe von 
Versuchsarten. Zu jedem dieser Versuchsarten gehört 
eine umfassende Beschreibung des Versuchs. Diese 
Versuchsbeschreibung wird zu jedem Kennwert in der 
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Datenbank hinterlegt. Darüber hinaus werden von je-
dem Kennwert eines Versuchs die Kopfdaten gespei-
chert. Kennzeichnend für die Datenbank ist daher, 
dass jeder Kennwert neben den Kopfdaten zur Iden-
tifi zierung der Probe und des untersuchenden Instituts 
noch zusätzlich mit einer umfassenden Beschreibung 
des Versuchs und seiner Auswertung hinterlegt ist. 
3.1.3 Zuverlässigkeitsklassen
Es ist nicht vorgesehen, innerhalb der Datenbank für 
Ergebnisse boden- und felsmechanischer Laborver-
suche alle Einzelschritte und Messwerte des Versuchs 
einzubeziehen. Diese Daten sind bei dem Bereitsteller 
der Daten vorhanden und der Nutzer der Datenbank 
kann sie im Bedarfsfall einsehen. 
Diese Beschreibung des Versuchs und seiner Auswer-
tung ist ein ganz wesentlicher Bestandteil der Daten-
bank, weil er ein Verfahren zur Beurteilung der Güte 
eines Kennwerts ermöglicht. Es ist zwar nicht möglich, 
jeden Versuch bezüglich der richtigen Durchführung zu 
bewerten, doch kann die Zuverlässigkeit eines Kenn-
werts nachträglich daran überprüft und auch bewer-
tet werden, inwieweit alle Messungen, Umrechnungen, 
Auswertungen und ggf. Korrekturen vollständig durch-
geführt und protokolliert sind. Sind hingegen nur die 
Kennwerte bekannt und ist kein Rückgriff auf die ur-
sprünglichen Messwerte möglich, so wird die Zuverläs-
sigkeit des Kennwerts niedriger eingestuft. 
Auf Grund dieser Überlegungen wurde das Modell der 
Zuverlässigkeitsklassen eingeführt ähnlich dem der 
Güteklassen bei Bodenproben. Alle Kennwerte wer-
den jeweils durch eine Zuverlässigkeitsklasse gekenn-
zeichnet, die die Verfügbarkeit weiterer versuchsbe-
dingter Informationen beschreibt. Im Nachfolgenden 
sind die Defi nitionen der Zuverlässigkeitsklassen (ZV) 
detailliert dargestellt:
ZV1: Es sind alle Daten verfügbar, die für die Ermitt-
lung eines bestimmten bodenmechanischen Kenn-
werts benötigt werden, d. h. Originalmesswerte, 
Rechenverfahren, Angaben zur Probenherkunft und 
−vorbereitung usw.
ZV2: Es sind Originalmesswerte verfügbar, jedoch 
nicht alle ergänzenden Informationen, die zur vollstän-
digen Beschreibung erforderlich sind.
ZV3: Verfügbar sind die Ergebniswerte. Es sind keine 
Originalmesswerte abgespeichert. Die Ergebniswerte 
sind vollständig.
ZV4: Wie ZV3, es sind jedoch nicht alle Informationen 
verfügbar, die für die Auswertung der Ergebnisse nach 
anderen Verfahren nötig sind.
ZV5: Für Teilversuche sind die Versuchskennwerte be-
kannt. Das Verfahren der Ermittlung dieser Kennwerte 
ist nicht abgespeichert.
ZV6: Es werden nur Kennwerte abgespeichert. Ori-
ginalmesswerte und Ergebnisse sind nicht verfügbar. 
Die Kennwerte sind aber eindeutig bestimmten Verfah-
ren zugeordnet und die Verfahrensbeschreibung ist be-
kannt.
ZV7: Die Verfahren zur Ermittlung der abgespeicherten 
Kennwerte sind nur im Prinzip bekannt. Es sind keine 
näheren Informationen über Details verfügbar.
Diese Defi nitionen sind für jeden Versuchstyp festzule-
gen. Jeder in der Datenbank abgelegte Kennwert erhält 
eine Bewertung in Form einer Zuverlässigkeitsklasse, 
wobei die Zuverlässigkeitsklasse 1 (ZV1) die beste und 
die Zuverlässigkeitsklasse 7 (ZV7) die schlechteste 
Nachvollziehbarkeit der Daten beschreibt. 
In Tabelle 3.1 wird das Konzept der Zuverlässigkeits-
klassen am Beispiel der Bestimmung der Bodenkenn-
werte ϕ´ und c´ aus dem direkten Scherversuch ver-
deutlicht. 
In ähnlicher Weise wie in Tabelle 3.1 sind die Zuverläs-
sigkeitsklassen für alle anderen in der Datenbank ge-
speicherten Kennwerte zu entwickeln. 
3.1.4 Qualitätssicherung
Über die Einführung der Zuverlässigkeitsklassen lie-
fert die Kennwertdatenbank schon ein wichtiges Ele-
ment der Qualitätssicherung – die Dokumentation (die 
Ergebnisse aller Prüfungen sind zu dokumentieren und 
entsprechend gesetzlicher Fristen aufzubewahren). Je 
nach Umfang und Güte der Dokumentation wird die 
Zuverlässigkeitsklasse von dem bereitstellenden Insti-
tut auf Grundlage der versuchsspezifi schen Merkmale 
der Zuverlässigkeitsklassen vergeben.
Eine weitere Qualitätssicherung ergibt sich aus der sta-
tistischen Betrachtung der Kennwerte. Liegen zum Bei-
spiel für einen Boden eine große Anzahl von Festig-
keitskennwerten (ϕ´, c´) vor, so können sogenannte 
Ausreißer identifi ziert werden. Hier spiegelt sich auch 
Tabelle 3.1: Defi nition der Zuverlässigkeitsklassen
Table 3.1: Defi nition of the reliability classes
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der Ansatz im EC 7 mit der Forderung nach „vergleich-
baren Erfahrungen“ wider. Eigene ermittelte Kennwerte 
sollen in der Gesamtschau der verfügbaren Kennwerte 
verglichen werden. Diese Vorgehensweise erhöht nicht 
nur die Sicherheit, sondern ist objektiv betrachtet eine 
qualitätssichernde Maßnahme. 
3.1.5 IT-technische Verarbeitung 
In der BAW wird das Konzept der Datenbank im Rah-
men eines Pilotprojekts mit Hilfe des Programmsys-
tems GeoLab-Online getestet, das den Zugriff und 
Recherchemöglichkeiten für die geotechnischen Bear-
beiter zur Verfügung stellt. 
Die Datenbank wird im Pilotbetrieb bei der BAW betrie-
ben. Dazu werden 
• die Ergebnisse der jetzt in der BAW durchgeführten 
Laborversuche eingegeben,
• Darstellungs- und Auswertungsroutinen entwickelt 
und getestet,
• Strategien und Programme entwickelt, wie vorhan-
dene alte Versuchsdaten der BAW und anderer 
Institute eingegeben werden können und
• Schnittstellen zu ausgewählten Instituten entwickelt 
und getestet.
Die Pilotphase ist dadurch gekennzeichnet, dass alle 
erforderlichen Entwicklungsarbeiten von der BAW per-
sonell und fi nanziell abgedeckt werden, weil sie ohne-
hin für den Aufbau der eigenen Datenbank GeoLab 
und GeoKenn der BAW erforderlich sind.
3.2 Neubau der Weserschleuse Minden
 New construction of the River Weser 
lock near Minden
The Tätigkeitsbericht (Annual Report) 2005 already 
reported on the planned new construction of the River 
Weser lock near Minden. The excavation pit should 
be partly sloped. The maximum height of the slope 
is 14 m. Since the usual calculation approaches are 
insuffi cient for the hard rock present in the excavation 
pit, the BAW Section G2 has proven the stability of the 
slopes by applying modifi ed rock mechanical calculation 
methods. 
3.2.1 Veranlassung
Im Zuge der Anpassung der Mittelweser an das Groß-
motorgüterschiff wird auch das Wasserstraßenkreuz 
Minden ausgebaut. Dabei wird die im Jahr 1913 fertig 
gestellte Schachtschleuse, die einen Höhenunter-
schied bis zu 14,7 m überwindet, durch einen Neu-
bau ersetzt. Darüber wurde im Tätigkeitsbericht 2005 
zum ersten Mal berichtet. Im Folgenden werden die 
geotechnischen Berechnungen für die Baugrube vor-
gestellt, deren Böschungshöhen maximal 14 m betra-
gen.
3.2.2 Geologie und Baugrundmodell
Der Baugrund im Bereich der geplanten Böschung 
kann vereinfacht in drei Schichten unterteilt werden. 
Direkt unter der Geländeoberkante folgen in einer 
Schichtmächtigkeit ca. 3 m Auffüllungen aus der Zeit 
des Baus der Schachtschleuse und des Oberen Vor-
hafens. Unter den Auffüllungen stehen bereichsweise 
Auelehmschichten in geringer Schichtdicke und quar-
täre Sande und Kiese in einer großen Festigkeit in ei-
ner Schichtmächtigkeit von ca. 2 m an. Diese Schicht 
wird unterlagert von einer Tonsteinschicht, die bis zur 
Endteufe der Baugrundaufschlüsse reicht. Die Grund-
wasserverhältnisse werden von dem Steilhang west-
lich der Schleuse und von dem Wasserstand der We-
ser beeinfl usst.
Entscheidend für die  Beurteilung der Standsicherheit 
der Baugrubenböschung ist die zutreffende Einschät-
zung der Festigkeits- und Verformungseigenschaften 
des Festgesteins. Die Bestimmung dieser Eigen-
schaften ist wiederum davon abhängig, welche Modell-
vorstellung vom Festgestein zu Grunde gelegt wird. 
Zur Verfügung stehen zum einen kontinuumsmecha-
nische Modelle, zum anderen Modelle, die von felsme-
chanisch wirksamen Trennfl ächen (Schichtfl ächen und 
Klüften) ausgehen. Die kontinuumsmechanischen Mo-
delle kommen zum Einsatz, wenn die Trennfl ächen-
abstände des Festgesteins klein gegenüber der Bö-
schungshöhe sind und sich im Versagensfall eher klei-
ne Gesteinskörper ergeben. Dies trifft für den hier an-
stehenden Tonstein zu. Beim Versagen auf diskreten 
Trennfl ächen kommt es zum Abgleiten von Felskeilen 
aus dem Felsverband. Das Auftreten dieses Mechanis-
mus ist für den im Baufeld anstehenden Tonstein nicht 
zu erwarten, kann jedoch nicht völlig ausgeschlos-
sen werden. Aus diesem Grunde werden Standsicher-
heitsuntersuchungen unter Verwendung beider Mo-
delle durchgeführt. Im Folgenden wird auf die Unter-
suchungen mit dem kontinuumsmechanischen Modell 
eingegangen. Die felsmechanischen Berechnungen 
wurden an das Ingenieurbüro Professor Wittke verge-
ben und bestätigten die Ergebnisse der im Weiteren 
beschriebenen Standsicherheitsberechnungen. 
Bei der Verwendung des kontinuumsmechanischen 
Modells müssen Parameter gefunden werden, die das 
aus intakten Gesteinsstücken und Trennfl ächen beste-
hende Gebirge beschreiben. Für die Untersuchung der 
Standsicherheit der Baugrubenböschungen in Minden 
wird hierfür das empirische Stoffgesetz „Hoek-Brown“ 
verwendet, das sich für die Simulation von Gebirge bei 
praktischen ingenieurtechnischen Fragestellungen gut 
bewährt hat. Ausgehend von der relativ einfach zu be-
stimmenden Gesteinsfestigkeit kann über ein nicht-
lineares Bruchkriterium die Gebirgsfestigkeit in Abhän-
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gigkeit der Trennfl ächencharakteristik ermittelt werden. 
Dabei wird isotropes Verhalten des Festgesteins ange-
nommen.
Im Stoffgesetz werden die folgenden Parameter ver-
wendet: Der Parameter GSI (Geological Strength Index) 
schätzt den Zustand des Gebirges anhand der Kluft- 
und Schichtfl ächenabstände und des Zustands der 
Trennfl ächen ein. Mit dem Faktor D wird die Beeinfl us-
sung des Gebirges (Verwitterung, Entfestigung) durch 
die Baumaßnahme berücksichtigt. Der Parameter mi 
kennzeichnet den Typ des Gesteins, also z. B. Sand-
stein, Tonstein oder Konglomerat. Außerdem geht mit 
σci die  einaxiale Druckfestigkeit des Gesteins ein.
Die übliche Anwendung des Verfahrens von Hoek sieht 
vor, für vorgegebene Spannungsbereiche unter Ver-
wendung der aus den Hoek-Brown-Parametern ermit-
telten nicht-linearen Fließfl äche mittels einer „best fi t“-
Prozedur äquivalente Scherfestigkeitsparameter für ϕ´ 
und c´ (Mohr-Coulomb-Fließfl äche) abzuleiten. Diese 
können dann für übliche Standsicherheitsbe rech nungen 
verwendet werden. Das lineare Mohr-Coulomb-Versa-
genskriterium kann jedoch die nicht-lineare Charak-
teristik der Hoek-Brown-Fließfl äche nur schlecht ab-
bilden (Bild 3.1). Darüber hinaus zeigen Vergleichsbe-
rechnungen (Bild 3.2), dass die unter Verwendung der 
äquivalenten Mohr-Coulomb-Parameter be rechneten 
Standsicherheiten größer sind und somit nicht unbe-
dingt auf der sicheren Seite liegen. Es wurde deshalb 
ein Berechnungsschema entwickelt, das die Standsi-
cherheitsberechnung direkt mittels Hoek-Brown-Para-
meter erlaubt (Benz et al., [1]).
3.2.3 Parameterbestimmung
Zur Kalibrierung der Stoffgesetzparameter für das 
Hoek-Brown-Modell stehen die Ergebnisse der Bau-
grundansprache, der Laborversuche und der In-situ-
Versuche zur Verfügung. In situ wurden 9 Bohrlochauf-
weitungsversuche durchgeführt. Im Labor wurden 112 
einaxiale Druckversuche, 7 Triaxialversuche und 14 
Spaltzugversuche ausgeführt. Die Laborversuchser-
gebnisse wurden verwendet, um den Parameter mi 
zu bestimmen (Bild 3.3). Für die dargestellten Kurven-
verläufe wurde der Mittelwert der einaxialen Druckver-
suche σci = 7700 kN/m² und, weil die Versuche an in-
taktem Gestein durchgeführt wurden, GSI = 100 sowie 
D = 0 verwendet.
Das Diagramm zeigt, dass unter Annahme eines mi-
Wertes von 7 ± 2 eine gute Korrelation zwischen dem 
nicht-linearen Bruchkriterium und den Versuchsdaten 
erhalten wird. 
Für die Nachberechnung der Bohrlochaufweitungs-
versuche wurde ein D-Wert von 0,2 angenommen, 
mi = 5 festgelegt und die Parameter GSI und der 
Schubmodul Gref mithilfe inverser Methoden bestimmt. 
Diese Berechnungen wurden vom Ingenieurbüro Varo-
Bild 3.1: Fließfl ächen in ı-Ĳ- Darstellung
Figure 3.1: Yield surfaces given in a ?-? representation
Bild 3.2: Ergebnis der Vergleichsrechnungen Mohr-
Coulomb/Hoek-Brown
Figure 3.2: Result of the comparative calculations Mohr-
Coulomb/Hoek-Brown
Bild 3.3: Kalibrierung des Parameters mi
Figure 3.3: Calibration of the parameter mi
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con® aus Weimar mit der Software Varo²opt in Kombi-
nation mit dem Programm Plaxis ausgeführt.
Entsprechend den Versuchsergebnissen ergibt sich 
mit zunehmender Tiefe eine Zunahme für GSI und 
den Schubmodul Gref. Dieses Ergebnis stimmt auch 
mit dem optischen Eindruck von den Bohrkernen, den 
Ergebnissen aus den bohrlochphysikalischen Mes-
sungen und der geologischen Ansprache überein. Die 
Zunahme der Festigkeit des Tonsteins mit der Tiefe 
wurde durch die Einteilung des Baugrundes in fünf un-
terschiedlichen Schichten berücksichtigt. 
3.2.4 Ergebnisse des Nachweises für die 
globale Standsicherheit
Im Bild 3.4 ist ein Ausschnitt des für die Standsicher-
heitsberechnungen verwendeten FE-Modells an einem 
exemplarischen Querschnitt dargestellt. Dieser Quer-
schnitt entspricht dem Regelquerschnitt für die Baugru-
benböschung im Bereich der Schleusenkammer.
Die Untersuchung mit dem kontinuumsmechanischen 
Modell erfolgt numerisch unter Verwendung des FE-
Programms PLAXIS 8.6. Hierbei wurde eine Beta-Ver-
sion des Programms verwendet, die die Anwendung 
des Hoek-Brown-Stoffgesetzes mit der „ϕ-c-reduction“-
Methode erlaubt.  
Nach der Berechnung des Ausgangsspannungszu-
standes unter Eigengewicht wird die Baugrube her-
gestellt. Mit jedem Aushubschritt verändert sich auch 
der Grundwasserspiegel in der Böschung. Die Berech-
nung des Grundwasserspiegels erfolgt unter Verwen-
dung des Programms PlaxFlow 1.6. Dabei wird auch 
die Wirkung einer die Baugrube umlaufenden Dicht-
wand berücksichtigt. Nach dem Aufbringen der Flä-
chenlast auf der Böschung wird die Standsicherheits-
berechnung der Böschung unter Verwendung der „ϕ-
c-reduction“-Methode berechnet. Die Berechnung der 
globalen Standsicherheitsfaktoren erfolgt für die Last-
fälle 2 (Bauzustand) und 3 (Außergewöhnliche Bemes-
sungssituation). Im Lastfall 2 werden alle Dichtungs-
elemente als intakt angesetzt. Dem gegenüber wird im 
Lastfall 3 der Ausfall von Dichtungselementen betrach-
tet. Der in der Berechnung simulierte Weserwasser-
stand entspricht dem HQ 100 (NN +42 m), bis zu dem 
die Baugrube hochwasserfrei sein soll. Der Nachweis 
der globalen Standsicherheit erfolgt auf der Grundlage 
des alten Sicherheitskonzepts.
Das Bild 3.4 zeigt einen berechneten Bruchmechanis-
mus. Anhand der dargestellten inkrementellen Scher-
dehnungen ist erkennbar, dass die Gleitfl äche aus-
schließlich im Tonstein verläuft und eine relativ steile 
Neigung besitzt.
Für die zu erwartenden Baugrundverhältnisse im Be-
reich der Böschung liegen die berechneten Sicher-
heiten für alle Lastfälle über dem geforderten Wert. Aller-
dings ergibt sich bei der Berücksichtigung einer tief-
er entfestigten Tonsteinschicht weder im LF 2 noch im 
LF 3 eine ausreichende Standsicherheit, wobei jedoch 
das Grenzgleichgewicht nicht unterschritten wird. Daher 
wurde der Einfl uss verschiedener Sicherungsmaß-
nahmen auf die Standsicherheit untersucht, wobei sich 
eine Vernagelung als günstigste Lösung ergab. Ob diese 
Vernagelung bereichs weise erforderlich ist, wird vor Ort 
im Rahmen der kontinuierlichen Ansprache des Fest-
gesteins beim Aushub der Baugrube festgelegt und ist 
in der Ausschreibung optional berücksichtigt.
3.2.5 Literatur
[1] Benz et al., 2008a, A Hoek-Brown criterion with 
intrinsic material strength factorization. Int J Rock 
Mech Min Sci, 45: 210-222, 2008
3.3 Trockenlegung der Mainschleuse
Eddersheim
 Emptying of the River Main lock near 
Eddersheim
The emptying of the Eddersheim double lock has been 
planned in order to carry out repair work. When the 
lock was emptied in the past, penetrations of water in 
conjunction with soil erosion were observed at the lock 
chamber fl oors, which have been designed as water-
permeable in order to allow groundwater pressure relief. 
Therefore, the BAW was commissioned to investigate 
the stability of the emptied locks. For that purpose, 12 
groundwater observation wells were installed right next 
to the locks and an additional 3 wells were installed 
in the fl oor of the northern lock chamber. A brief test 
emptying was carried out. Using the groundwater 
potentials that were continuously measured at the 
observation wells during the emptying period, recom-
mendations were drawn up on the measures required 
for emptying the lock chambers.
Bild 3.4: Lokalisierung der inkrementellen Scherdehnungen
Figure 3.4: Localisation of the incremental shear strains
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3.3.1 Veranlassung
Die Doppelschleuse Eddersheim befi ndet sich bei 
Main-km 15,55 in einem kurzen vom Main abzwei-
genden Schleusenkanal südöstlich der Ortschaft 
Eddersheim unmittelbar neben dem Kraftwerk und dem 
Mainwehr (Bild 3.5). 
Um dringend erforderliche Instandsetzungsarbeiten 
durchführen zu können, ist eine Trockenlegung von 
jeweils einer der beiden Schleusenkammern geplant. 
Da bei den vorangegangenen Trockenlegungen der 
Schleusen in 1999 und 2006 in der Kammersohle Was-
serzutritte mit Materialtransport auftraten, wurde die 
BAW vom WNA Aschaffenburg mit der Untersuchung 
der Standsicherheit der Kammersohle bei trockenge-
legter Schleuse beauftragt.
3.3.2 Bauwerk 
Die beiden von 1929 bis 1935 erstellten Schleusen ha-
ben eine Hubhöhe von ca. 3,60 m und eine nutzbare 
Kammerlänge von jeweils ca. 345 m. Die nutzbare 
Breite der Nordkammer beträgt 12 m und die der Süd-
kammer 15 m. Die Schleusenkammern sind als Spund-
wandschleusen mit seitlichen, bis unter die Kammer-
sohle reichenden, zweilagig rückverankerten Spund-
wänden ausgebildet (Bild 3.6). Nur die Häupter sind als 
Massivbauwerke ausgeführt.
Die Kammersohlen bestehen aus Druckriegeln aus un-
bewehrtem Beton mit einer Breite von 1,2 m und ei-
ner Höhe von 1,0 m, die in einem regelmäßigen Ab-
stand von 3,6 m in hergestellt wurden. Die Druckriegel 
dienen neben der Sohlensicherung zur Aussteifung der 
seitlichen Spundwände. Zwischen den Druckriegeln 
wurde ein Sechseck-Prismenpfl aster mit einer Höhe 
von 0,6 m und einem Durchmesser von 0,4 m auf einer 
25 cm dicken Feinkiesschicht und einer darunter ange-
ordneten 5 cm dicken Splittschicht eingebaut. Die Her-
stellung des Prismenpfl asters erfolgte in Ortbetonbau-
weise mittels vorgefertigter Schalungselemente. Bild 
3.7 aus der Bauzeit zeigt die Herstellung des Sohlen-
pfl asters zwischen den Druckriegeln. Die nach Ziehen 
der Schalungselemente entstehenden Fugen zwischen 
dem Prismenpfl aster wurden wahrscheinlich mit Sand 
verfüllt. Durch das zwischen den Betonriegeln mit Fu-
gen verlegte Sohlenpfl aster sollten eine Wasserdurch-
lässigkeit der Kammersohlen und dadurch eine Druck-
entspannung des Grundwassers unterhalb der Kam-
mersohlen insbesondere bei der Trockenlegung erzielt 
werden.
3.3.3 Grundwassermessstellen
Da keine ausreichenden Kenntnisse über den Bau-
grundaufbau und die Grundwasserverhältnisse vor-
lagen, wurde von der BAW empfohlen, beidseitig der 
Doppelschleuse Aufschlussbohrungen durchzuführen 
und diese zu Grundwassermessstellen auszubauen. 
Bild 3.5:  Lageplan Schleuse und Wehr Eddersheim
Figure 3.5: Site plan of the Eddersheim lock and weir
Bild 3.6:  Querschnitt der Schleusenkammer
Figure 3.6: Cross-section of the lock chamber
Bild 3.7:  Herstellung des Sohlenpfl asters
Figure 3.7: Execution of the pavement at the base of the lock
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Die Auswertung der Grundwasserpotenziale in diesen 
Messstellen bei unterschiedlichen Schleusenwasser-
ständen sollte eine Aussage über den zu erwartenden 
Grundwasserüberdruck unter der Schleusensohle bei 
Trockenlegung ermöglichen. 
Entsprechend den Vorgaben der BAW wurden im Zeit-
raum März bis April 2008 12 Bohrungen hergestellt 
(sechs fl ache und sechs tiefe) und diese zu Grundwas-
sermessstellen ausgebaut. Dabei wurden jeweils zwei 
Bohrungen (tief und fl ach) direkt nebeneinander ausge-
führt. Die tiefen Bohrungen wurden 18 m tief abgeteuft, 
um ausreichende Informationen über den Baugrund zu 
erhalten. Beim Ausbau der tiefen Bohrungen wurde der 
Mineralkornfi lter zwischen NN+74,5 m und NN+76 m 
eingebaut, um das Grundwasserpotenzial am Spund-
wandfuß zu ermitteln. Die fl achen Bohrungen wur-
den 10 m tief abgeteuft und zwischen NN +78,5 m und 
NN +80 m verfi ltert. Bild 3.8 zeigt den Kammerquer-
schnitt mit den Grundwassermessstellen, wobei die in 
der Kammersohle angeordnete Messstelle erst später 
hergestellt wurde (siehe Kapitel 3.4.6). Die beiden un-
terschiedlich tief angeordneten Filter der Grundwas-
sermessstellen ermöglichen die Ermittlung des Poten-
zialabbaus über die Höhe bei vertikalem Grundwasser-
strömungsanteil. Die Grundwassermessstellen wurden 
in drei Messquerschnitten jeweils mainseitig der Nord-
kammer und landseitig der Südkammer der Schleuse-
anlage beim Oberhaupt, Mittelhaupt und Unterhaupt 
angeordnet (Bild 3.9).
3.3.4 Baugrund- und Grundwasserverhält-
nisse
Die Ansprache der aus den Bohrungen über die ge-
samte Höhe durchgehend entnommenen Boden-
proben in der BAW ergab, dass der Baugrund über-
wiegend aus Kiesen und Mittel- bis Grobsanden be-
steht. In deutlich geringerem Umfang wurden Feinsan-
de angetroffen. Nur vereinzelt wurden geringmäch-
tige Schluff- und Tonlinsen erbohrt. Auf Grundlage der 
durchgeführten Bohrungen war die Annahme einer 
durchgängigen bindigen Schicht unterhalb der Spund-
wandunterkanten, wie sie auf Grundlage von Altboh-
rungen vermutet wurde, nicht gerechtfertigt. Weiterhin 
waren auch keine durchgängigen bindigen Zwischen-
schichten, die zu einer wesentlichen Verringerung der 
vertikalen Durchlässigkeit führen könnten, erkennbar. 
Aus den Kornverteilungen wurden charakteristische 
Durchlässigkeiten für die Bodenschichten Kies, Mittel- 
bis Grobsand und Feinsand ermittelt. Daraus wurden 
über die Schichtdicken gewichtete vertikale und hori-
zontale Durchlässigkeiten berechnet. Insgesamt er-
gaben die Untersuchungen eine hohe hydraulische 
Durchlässigkeit des Baugrunds mit einer relativ gerin-
gen Anisotropie. 
3.3.5 Auswertung der Grundwasserstands-
messungen
Zur Untersuchung der Abhängigkeit der Grundwasser-
potenziale am Spundwandfuß von den Schleusenwas-
serständen wurden zwei Versuche durchgeführt. Dabei 
wurden jeweils eine Schleusenkammer auf Unterwas-
serstand gestellt und nur in der anderen Schleusungen 
durchgeführt. Die Grundwasserstandsmessungen zeig-
ten, wie erwartet, ein Potenzialgefälle vom Oberhaupt 
zum Unterhaupt sowie im Oberwasserbereich von der 
Mainseite zur Landseite und im Unterwasserbereich 
von der Landseite zur Mainseite. Die Grundwasser-
stände reagierten deutlich auf Schleusungsvorgän-
ge, wobei sie in den Messstellen entlang der Schleu-
senkammer mit wechselnden Wasserständen infolge 
Schleusungen deutlich stärker reagierten als in den 
Messstellen entlang der auf Unterwasserstand gestell-
ten Schleusenkammer. Der Schwankungsbereich der 
in den tiefen Messstellen gemessenen Grundwasser-
potenziale am Spundwandfuß war jedoch auch in den 
Messstellen, die sich unmittelbar neben der Schleuse 
mit unterschiedlichen Schleusungswasserständen be-
fanden, deutlich geringer als der Wasserstandsunter-
schied in der Schleuse. Insbesondere im Oberhaupt-
Bild 3.8:  Schleusenquerschnitt mit Grundwassermess-
stellen
Figure 3.8 Cross-section of the lock with groundwater 
observation wells
Bild 3.9:  Lageplan Grundwassermessstellen
Figure 3.9: Site plan of the groundwater observation wells
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bereich traten bei Unterwasserstand in der Schleuse 
große Potenzialdifferenzen zwischen dem Grundwas-
serpotenzial am Spundwandfuß und dem Schleusen-
wasserstand auf. 
Basierend auf den Messergebnissen wurden die zu er-
wartenden Grundwasserpotenziale bei Trockenlegung 
der Schleusenkammern durch Extrapolation abge-
schätzt. Die durchgeführten Messungen erlaubten je-
doch keine genaue Aussage über die Art des Poten-
zialabbaus zwischen der Unterkante der Spundwän-
de und der Schleusensohle. Da jedoch nicht angenom-
men werden konnte, dass der Baugrund unterhalb der 
Kammersohlen deutlich geringer durchlässig ist als der 
außerhalb der Schleusenkammern, war von einem er-
heblichen Grundwasserüberdruck unter den Kammer-
sohlen bei Trockenlegung der Schleusen auszugehen. 
Um dies zu überprüfen, wurde von der BAW empfoh-
len, zusätzliche Grundwassermessstellen in der Kam-
mersohle einer Schleuse zu installieren und eine kurze 
Probetrockenlegung durchzuführen. 
3.3.6 Zusätzliche Grundwassermessstellen 
und Probetrockenlegung
Entsprechend den Vorgaben der BAW wurden Anfang 
Juli 2008 in der Sohle der Nordkammer drei Unterwas-
serbohrungen vom Ponton aus durchgeführt und die-
se zu Grundwassermessstellen ausgebaut (Bild 3.8). 
Die Bohrungen wurden bis zum Spundwandfuß ab-
geteuft um Informationen über den Baugrundaufbau 
zwischen Schleusensohle und Spundwandfuß zu er-
halten. Unterhalb der Betonprismen wurden die Boh-
rungen im Trockenbohrverfahren als Rammkernboh-
rung mit einem dem Grundwasserdruck unterhalb der 
Kammersohle entsprechenden Wasserüberdruck im 
Bohrrohr durchgeführt.
Der Ausbau der Bohrungen erfolgte nur bis zu einer 
Tiefe von 1,5 m unterhalb der Unterkante der Beton-
prismen, um den Grundwasserdruck unmittelbar unter-
halb der Kammersohle festzustellen. Der darunter lie-
gende Bereich der Bohrung wurde mit Tonpellets ver-
füllt. Darüber wurde die Filterkiesschüttung mit einer 
Höhe von 1,0 m angeordnet. Oberhalb des Filterkieses 
wurde bis zur Unterkante der Betonprismen eine eben-
falls aus Tonpellets bestehende Abdichtung eingebaut. 
Im Bereich der Betonprismen wurde der Ringraum zwi-
schen dem Pegelrohr und dem Betonpfl aster mit einer 
Zement-Bentonit-Suspension verfüllt um einen dichten 
Anschluss zwischen Rohr und Betonprismen zu erzie-
len. 
In die Messstellen wurden Packer mit Druckauf-
nehmern (Bild 3.10) zur kontinuierlichen Messungen 
des Wasserdruckes eingebaut. Dabei ergaben sich fol-
gende Anforderungen an das Messsystem:
• Durch den Einbau des Packers muss das Pegelrohr 
druckdicht gegen das Betonpfl aster verschlossen 
werden.
• Das Kabel des Druckaufnehmers muss ebenfalls 
druckdicht durch den Packer geführt werden.
• Der Packer muss so ausgebildet werden, dass er 
wieder ausbaubar ist.
Zur Anwendung kam ein von Fa. Comdrill in Zusam-
menarbeit mit der BAW entwickeltes System auf Grund-
lage eines mechanischen Packers, bei dem das Kabel 
des Druckaufnehmers durch den Packer hindurchge-
führt und mittels Kunstharz dicht mit dem Packer ver-
gossen wurde. Der Einbau der Packer erfolgte durch 
Taucher, wobei die Abdichtung der Packer in der Mess-
stelle durch Drehen der Spannknebel erfolgte. Bild 3.11 
zeigt das in der Kammersohle eingebaute Messsystem 
während der Trockenlegung. 
Die Trockenlegung der Nordkammer wurde vom 14. bis 
zum 17. Juli 2008 unmittelbar nach Einbau der Mess-
aufnehmer durchgeführt. Dabei wurden die Grundwas-
serdrücke in allen Grundwassermessstellen mittels 
Druckaufnehmern erfasst und permanent aufgezeich-
net. Die Messergebnisse bestätigten, dass bei der Tro-
ckenlegung unterhalb der Kammersohle erhebliche 
Grundwasserüberdrücke auftreten. Ein wesentlicher 
Anteil des Potenzialabbaus fi ndet auf Grund des stark 
Bild 3.10:  Messsystem mit Druckaufnehmer für den Ein-
bau in die Kammersohle
Figure 3.10: Measuring system with pressure transmitter for 
the installation in the lock chamber fl oor
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reduzierten Abfl ussquerschnittes im unmittelbaren An-
strombereich der Fugen zwischen dem Sohlenpfl as-
ter sowie innerhalb der Fugen selbst statt. Dadurch 
treten in diesem Bereich hohe vertikal nach oben ge-
richtete Strömungsgeschwindigkeiten auf. Diese füh-
ren zu dem während den Trockenlegungen beobachte-
ten Freispülen einzelner Fugen und dem Materialaus-
trag. Durch den lokalen Materialaustrag unterhalb des 
Sohlenpfl asters lässt sich die Absenkung einzelner Be-
reiche des Sohlenpfl asters erklären. Da die Aussteifung 
der Spundwände jedoch nicht durch das Sohlenpfl aster 
sondern durch die Betonriegel erfolgt, ist die Standsi-
cherheit der Schleusenkammer bei einer kurzen Tro-
ckenlegung nicht unmittelbar gefährdet. Basierend auf 
den durchgeführten Messungen wurden von der BAW 
Empfehlungen für erforderliche Maßnahmen zur Tro-
ckenlegung der Schleusenkammern erstellt.
3.4 Merkblatt Regelbauweisen von 
Böschungs- und Sohlensiche-
rungen, MAR
 Code of Practice “Use of Standard 
Construction Methods for Bank and 
Bottom Protection on Waterways” (MAR)
Navigating ships induce waves and currents in inland 
waterways. The banks and, if necessary, the bottom of 
the waterways must be protected against the effects 
thereof. The 2008 Code of Practice “Use of Standard 
Construction Methods for Bank and Bottom Protections 
on Waterways (MAR)” provides the relevant provisions 
for a standard design. The MAR had to be revised, taking 
into account the new provisions for the design published 
in the 2004 “Principles for the design of bank and bottom 
protection for inland waterways (GBB)”, and the exper-
ience gained with bank protections on German inland 
waterways during the last 15 years. The provisions of 
the new “MAR 2008” standard construction methods 
are described below.
3.4.1 Veranlassung
Die Böschungen und Sohlen an Binnenwasserstraßen 
werden durch schiffserzeugte Wellen und Strömungen 
hydraulisch belastet (Bild 3.12).
Zum Schutz des Gewässerbettes gegen Erosion bzw. 
zur Sicherung der Böschungsstabilität ist in Binnen-
wasserstraßen in der Regel eine Böschungssicherung 
erforderlich, ggf. auch eine Sohlensicherung.
Zur Standardisierung der Bauweisen für Böschungs- 
und Sohlensicherung an Binnenwasserstraßen wurde 
1993 das Merkblatt „Merkblatt Anwendung von Bö-
schungs- und Sohlensicherungen an Wasserstraßen 
(MAR)“ [1] von der Bundesanstalt für Wasserbau heraus-
Bild 3.11:  Eingebautes Messsystem
Figure 3.11: Installed measuring system
Bild 3.12: Wellen und Strömungsbelastung infolge Schiffs-
verkehr
Figure 3.12: Waves and currents caused by navigating ships
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gegeben. Das MAR enthält Standardbauweisen nach 
dem damaligen Kenntnis- und Erfahrungsstand. Nach 
15-jähriger Bewährung des Merkblatts in der Praxis 
wurde eine grundlegende Überarbeitung erforderlich. 
Hierbei waren die neuen Vorschriften und Regeln (z. B. 
„Grundlagen der Bemessung von Böschungs- und 
Sohlensicherungen“ 2004 [2]) sowie die seit 1993 mit 
dem intensiven Ausbau des Kanalnetzes gewonnenen 
Erfahrungen einzuarbeiten und die zukünftig zu erwar-
tende Schiffsfl otte mit größeren Schiffsgefäßen und 
stärkeren Antrieben zu berücksichtigen. Für die Über-
arbeitung des Merkblatts wurde 2006 eine Arbeitsgrup-
pe unter Beteiligung der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung, des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung (BMVBS) unter Leitung der BAW ein-
gerichtet. Die inhaltlichen Arbeiten an dem Merkblatt 
konnten Anfang 2008 abgeschlossen werden. Die we-
sentlichen Inhalte des MAR 2008 [3] sind nachfolgend 
zusammengefasst erläutert.
Nach dem Gelbdruckverfahren wurde das Merkblatt im 
Februar 2009 durch das BMVBS eingeführt. Das MAR 
2008 wird nicht mehr als Druckfassung sondern nur 
noch in digitaler Version auf der Internetseite der BAW 
(www.baw.de) zur Verfügung stehen.
3.4.2 Randbedingungen zur Anwendung der 
Regelbauweisen
Regelbauweisen sind standardisierte Bauweisen, die 
unter bestimmten Randbedingungen ohne rechne-
rischen Nachweis ausführbar sind. Unter diesen Rand-
bedingungen wurden Berechnungen nach GBB [2] mit 
der Bemessungssoftware GBBSoft ausgeführt. Die-
se bildeten die Grundlage für die Dimensionierung der 
Regelbauweisen des MAR 2008 [3].
Als Wasserstraßenquerschnitte werden das Trapez-
profi l (T-Profi l) und das Rechteck-Trapezprofi l (RT-Pro-
fi l) entsprechend den Abmessungen für die Wasser-
straßenklasse 5b nach der Richtlinie für Regelquer-
schnitte von Binnenschifffahrtskanälen [4] festgelegt. 
Die wesentlichen Kennwerte für das T-Profi l sind eine 
Wasserspiegelbreite von 55,0 m, eine Wassertiefe von 
4,0 m und eine Böschungsneigung von 1 : 3. Beim RT-
Profi l beträgt die Wasserspiegelbreite 48,5 m.
Eine wesentliche Randbedingung bei der Überarbei-
tung des MAR war die Berücksichtigung der zukünf-
tigen Schiffsfl otte mit größeren Schiffsgefäßen und 
stärkeren Antrieben. Die relevanten Schiffstypen sind 
in Tabelle 3.2 wiedergegeben. Sie spiegeln das obere 
Spektrum der derzeit und zukünftig fahrenden Schiffs-
fl otte in den Kanälen wieder.
Als kleinstes Querschnittsverhältnisses n zwischen 
dem Wasserquerschnitt und dem eingetauchten 
Schiffsquerschnitt wird n ≥ 5,2 angesetzt. Für kleinere 
n-Verhältnisse gilt das MAR 2008 nicht. Bei kleineren 
Kanälen mit größeren n-Verhältnissen, d. h. auch mit 
entsprechend kleineren Schiffen, ist das MAR bei Bö-
schungsneigungen von 1 : 3 und fl acher anwendbar. 
Als Position des Schiffes im Querschnitt wird der Fahr-
spurrand horizontal 1 m in Richtung Ufer über dem Bö-
schungsfuß liegend angesetzt. Dies ist eine ufernahe 
Fahrt, wie sie erfahrungsgemäß selten vorkommt. Hin-
sichtlich der Belastung des Gewässerbetts liegt diese 
ufernahe Fahrt deutlich auf der sicheren Seite.
Als Schiffsgeschwindigkeit werden 97 % der kritischen 
Schiffsgeschwindigkeit vkrit gewählt. Dieser Ansatz ent-
spricht den Beobachtungen an Kanälen, nach denen 
die meisten Schiffe wirtschaftlich etwas unterhalb der 
kritischen Schiffsgeschwindigkeit fahren.
Die erforderliche Dicke eines Deckwerkes ist be-
sonders von dem im Untergrund anstehenden Bo-
den abhängig. Im MAR 2008 werden deshalb fünf 
Standardböden defi niert:   
B1: Sande, Kiese, 
B2: Sande, 
B3: Schluffi ge Sande und Kiese, 
B4: Schluffe, stark schluffi ge Sande und Kiese,
B5: Kohäsiver Boden. 
Für diese Böden sind typische, charakterisierende Pa-
rameter angegeben, wobei die Durchlässigkeit ent-
scheidend für die Deckwerksbemessung ist.
3.4.3 Bauweisen und Dimensionierung
Aufbauend auf den Erfahrungen der letzten Jahrzehnte 
werden als Regelbauweisen nur noch die Deckwerke 
unter Verwendung von Wasserbausteinen aufgeführt. 
Andere Bauweisen wie z. B. dichte erosionsfeste Be-
läge oder Gabionen/Steinmatratzen haben in den letz-
ten zwei Jahrzehnten auf Grund technologischer und 
wirtschaftlicher Entwicklungen keine wesentliche An-
wendung gefunden und werden daher nicht mehr als 
Regelbauweisen betrachtet. Als Ergänzung zu den 
T-Profi len bzw. KRT-Profi len werden Hinweise zur Aus-
führung kombinierter Rechtecktrapezprofi le (KRT-Profi l) 
gegeben.
Für eine dauerhafte Stabilität eines Deckwerks auf ei-
ner Böschung ist ein Deckwerksabschluss am Bö-
Tabelle 3.2: Abmessung der Schiffstypen
Table 3.2: Dimensions of the different vessel types
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schungsfuß erforderlich. Als Regelfall wird im MAR von 
einer 1,5 m tiefen Fußeinbindung ausgegangen (vgl. 
Bild 3.13). 
Deckwerke mit loser Steinschüttung
Diese Regelbauweise besteht aus einer Filterlage (Geo-
textil oder Mineralkornfi lter) und der schützenden Deck-
schicht aus losen Wasserbausteinen. Den prinzipiellen 
Aufbau zeigt Bild 3.14. Bei Bedarf kann unter dem Fil-
ter eine Oberfl ächendichtung z. B. aus Ton vorgesehen 
werden.
Die Steingröße ist auf die hydraulische Strömungs- 
und Wellenbelastung abgestimmt. Als Kenngröße wird 
der Siebdurchmesser D50 als 50 %-Durchgang einer 
massenbezogenen Summenlinie ermittelt. D50 ist je-
doch in der für die Beschreibung der Wasserbausteine 
in Steinklassen maßgeblichen DIN EN 13383 [5] nicht 
vorgesehen. Daher ist ergänzend zur DIN EN 13383 
als zusätzliches Kriterium ein 50 % - Wert als D50 für 
Siebklassen oder als G50 (G = Gewicht) für Gewichts-
klassen angegeben. Zur Verwendung empfohlen wer-
den die in Tabelle 3.3 dargestellten Steinklassen bzw. 
Steingrößen. Aus Tabelle 3.3 ist auch die Bedeutung 
der Rohdichte für die Festlegung der Steinklasse er-
sichtlich.
Die erforderliche Deckwerksdicke ergibt sich aus dem 
Betrag des Absunks des Kanalwasserspiegels und den 
Eigenschaften des anstehenden Boden. Der gesamte 
Deckwerksaufbau mit Deckschicht und Filter muss eine 
ausreichende Aufl ast sicherstellen, wobei der Kornfi l-
ter auf die Deckwerksdicke angerechnet werden darf. 
Ebenso sind Mindestdicken der Deckschicht zu beach-
ten, die sich aus verschiednen Schutzfunktionen, z. B. 
gegen Ankerwurf, und aus der Notwendigkeit eines 
stabilen Steingerüsts ergeben. Die in Tabelle 3.4 emp-
fohlenen Deckschichtdicken erfüllen die o. g. Anforde-
rungen. Bei der Wahl der Deckschichtdicken sind die 
Bild 3.13: Fußstützung mit Fußeinbindung
Figure 3.13: Embedded toe
Bild 3.14: Schematische Darstellung des Deckwerks mit 
durchlässiger Deckschicht aus losen Wasser-
bausteinen.
Figure 3.14: Principle outline of a revetment armed with rip rap
Tabelle 3.3: Erforderliche Steindurchmesser bzw. Steinge-
wichte und notwenige Steinklassen
Table 3.3: Required, class, size and weight of armour-stones
Tabelle 3.4: Empfohlene Deckschichtdicken loser Wasserbausteine für Böschung und Sohle 
Table 3.4:  Recommended rip rap layer thickness for bank and bottom protection
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Rohdichte der Steine und die Art des Filters zu berück-
sichtigen.
Die größten Deckschichtdicken ergeben sich für den Bo-
den 4 (Schluffe, stark schluffi ge Böden) unter Verwen-
dung eines Geotextils. Bei Rohdichten < 2650 kg/m3 
werden relativ große Steine und entsprechend große 
Schichtdicken erforderlich. Daher sollte die Rohdichte 
ρs der Steine im Allgemeinen 2650 kg/m3 nicht unter-
schreiten.
Deckwerke mit teilvergossener Steinschüttung
Alternativ zu den Deckwerken mit losen Steinschüt-
tungen ist es auch möglich, die Wasserbausteine mit 
einem hydraulisch gebundenen Vergussstoff teilweise 
zu vergießen und so deren Lagestabilität zu erhöhen. 
Hierbei können die Deckschichtdicken auf Grund der 
hohen hydraulischen Widerstandfähigkeit gegenüber 
den losen Deckschichten z. T. deutlich reduziert wer-
den (vgl. Tabelle 3.5). 
Auf Grund der hohen Widerstandsfähigkeit der teilver-
gossenen Deckschicht gegen hydraulischen Angriff 
wird die Verwendung dieser Bauweise auch in Manö-
vrierbereichen wie z. B. Beschleunigungs- und Stopp-
bereichen, in Schleusenvorhäfen oder an Liegestellen 
empfohlen. Hinsichtlich der Verwendung in der freien 
Strecke sind lose und vergossene Deckschichten als 
gleichwertig zu betrachten.
Ergänzend zu den Tabellen 3.4 und 3.5 sind im MAR 
2008 Bemessungsdiagramme enthalten, mit deren Hilfe 
für jede Rohdichte der Wasserbausteine die erforder-
lichen Deckschichtdicken ermittelt werden können.
3.4.4 Weitere Hinweise
Begrünung und Bepfl anzung von Ufersicherung gewin-
nen zunehmend an Bedeutung. Daher wurden im MAR 
2008 entsprechende Hinweise gegeben. Die wich-
tigsten Ziele der Begrünung und Bepfl anzung sind die 
Förderung von Pfl anzen und Tieren entlang der Was-
serstraße und eine Verbesserung von Naturhaushalt 
und Landschaftsbild. Mögliche negative Beeinfl ussung 
wie z. B. Gefährdung der Dichtung bei Durchwurze-
lung, Abbrüche von Ufern an der Bewuchskante oder 
Verminderung der Standsicherheit bei Dämmen sind 
ggf. zu beachten.
Insbesondere durch Einführung von EU-Bauprodukt-
normen in den vergangenen Jahren hat sich für eine 
Vielzahl von Baustoffen/Bauverfahren für Böschungs- 
und Sohlensicherung das erforderliche Qualitätssiche-
rungssystem verändert. Hierzu werden Hinweise für 
Ausschreibung und Bauausführung gegeben. 
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Anforderungen
3.5 Erosionsverhalten von gebagger-
tem Geschiebemergel 
 Erosion behaviour of dredged boulder 
clay
The development of the Kiel Canal yields approximately 
8.5 million m³ of removed soil in the form of fi rm to semi-
solid boulder clay. Geotechnical studies and overfl ow 
tests for determining the erosion stability were carried 
out on this soil material, in order to plan for its further 
use. The procedure and results of these geotechnical 
studies are outlined in this paper: Apart from consistency, 
the geotechnical properties remain unchanged. There-
fore, erosion stability is assessed on the basis of struc-
tural breaking-up and material loss of test specimens. 
From a geotechnical point of view, the boulder clay is 
erosion-resistant at overfl ow velocities up to 1 m/s.
3.5.1 Veranlassung 
Zur Anpassung der Oststrecke des Nord-Ostsee-Kanals 
(NOK) werden fünf Kurvenabfl achungen geplant, bei 
denen ca. 8,5 Millionen m³ Bodenabtrag aus vorwie-
gend steifem bis halbfestem Geschiebemergel erfolgt. 
Im Rahmen der Fahrrinnenanpassung der Elbe sind 
Unterwasserablagerungsfl ächen geplant, die durch 
großfl ächige Abdeckungen mit erosionsstabilem Mate-
Tabelle 3.5: Deckschichtdicken für teilvergossene Deck-
werke 
Table 3.5: Surface layer thickness of partially grouted 
armourstones
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rial gegen tide- und seegangsinduzierte Strömung zu 
sichern sind. Der Geschiebemergel des NOK (in Vor-
versuchen auch andere bindige Böden der Elbe) wurde 
dahingehend untersucht, ob er eine ausreichende Ero-
sionsstabilität besitzt, um als Abdeckmaterial für Unter-
wasserablagerungsfl ächen geeignet zu sein.
3.5.2 Untersuchungsmethodik 
Ein wesentlicher Einfl ussfaktor auf die Erosionsstabili-
tät bindiger Sedimente ist neben Konsistenz und Kalk-
gehalt der Tonanteil. Deshalb wurden zunächst vorhan-
dene Körnungslinien entlang der Kanalstrecke ausge-
wertet und der Geschiebemergel anhand seines Ton-
gehaltes in drei Gruppen unterteilt: „fett“, „normal“ und 
„mager“ (Bild 3.15).
Die grundsätzliche Eignung wurde zunächst durch Vor-
versuche in einer kleinen Versuchsrinne (Länge 30 m; 
Breite 0,5 m und Tiefe 0,5 m) mit Strömungsgeschwin-
digkeiten bis 0,7 m/s für den fetten (Tongehalt > 15 %) 
und mageren Mergel (Tongehalt < 11 %) untersucht. Im 
Ergebnis zeigte sich, dass der fette Geschiebemergel 
bei mehrstündiger Anströmung unter diesen Versuchs-
bedingungen erosionsstabil und der magere Geschiebe-
mergel dagegen nur bedingt erosionsstabil war. Da am 
NOK überwiegend fetter Mergel ansteht (Bild 3.15), 
rechtfertigten die Ergebnisse der Vorversuche weiter-
gehende aufwändigere Untersuchungen in der Umlauf-
rinne (Breite 2 m; Wassertiefe 1,3 m) mit höheren stati-
onären Strömungsgeschwindigkeiten bis 1,7 m/s (Bild 
3.16). 
Dazu wurden mehrere Kubikmeter Geschiebemergel 
an der NOK-Böschung entnommen. An diesem Ma-
terial wurde eine Vielzahl von Klassifi kationsversu-
chen (Korngrößenverteilung, natürlicher Wassergehalt, 
Fließ-/Ausroll- und Schrumpfgrenze, Wasseraufnah-
mevermögen, Kalkgehalt, Korndichte, Zerfallsbestän-
digkeit und undränierte Scherfestigkeit) durchgeführt. 
Ein Vergleich mit den Ergebnissen von Klassifi kations-
versuchen aus der gesamten Oststrecke bestätigte die 
Repräsentativität des Probenmaterials. Der Geschie-
bemergel wurde anschließend mit einer Schichtdicke 
von 0,5 m in die Umlaufrinne eingebaut.
Beginnend mit Strömungsgeschwindigkeiten von 
0,5 m/s wurden sie stufenweise um 0,2 m/s bis zu einer 
maximalen Strömungsgeschwindigkeit von 1,7 m/s 
gesteigert. In jeder Geschwindigkeitsstufe wurden 
dann Mergelproben für geotechnische Klassifi kations-
versuche entnommen. Die Untersuchungen in der Um-
laufrinne gliederten sich in zwei Bereiche: 
Die wasserbaulichen Versuche hatten zum Ziel, die 
Entwicklung der Sohlendicke mittels hochpräziser, 
fl ächiger Echolotungen in Abhängigkeit von der Strö-
mungsgeschwindigkeit zu beschreiben.
Die geotechnischen Versuche sollten nicht nur einen 
Vergleich der geotechnischen Eigenschaften vor und 
nach dem Rinnenversuch (Ausgangsmaterial vs. Rin-
nenresidualmaterial) ermöglichen, sondern auch eine 
zeitliche Entwicklung von Korngrößenverteilung, na-
türlichem Wassergehalt, Konsistenz und Kalkgehalt in 
Abhängigkeit von der jeweils aufgebrachten Strömung 
beschreiben.
Um die Entwicklung der geotechnischen Eigenschaften 
beurteilen zu können, musste also Geschiebemergel 
aus der Umlaufrinne entnommen werden, ohne da-
bei jedoch die wasserbaulichen Versuche zu stören: 
Aus diesem Grund wurden insgesamt 30 Geschiebe-
mergelkugeln mit einem Durchmesser mit 15 cm ge-
schnitzt, in strapazierfähige Kunststoffnetze und – mit 
einer Schnur versehen – oberfl ächennah in die Ge-
schiebemergelschicht in der Rinne eingebaut (Bild 
3.17 und Bild 3.18). Dies erlaubte, Probenkörper nach 
festgesetzten Überströmungszeiten gezielt zu bergen. 
Eine im Netz fi xierte Probennummer ermöglichte den 
Vorher-/Nachher-Vergleich von Kornverteilung, natür-
lichem Wassergehalt, Kalkgehalt und undränierter 
Scherfestigkeit.
Bild 3.15: Tongehalte im Geschiebemergel entlang der 
NOK Oststrecke
Figure 3.15: Clay concentrations in the boulder clay along 
the Kiel Canal Eastern stretch
Bild 3.16: Umlaufrinne der BAW-DH
Figure 3.16: Circulating fl ume of BAW’s Hamburg offi ce
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3.5.3 Ergebnisse
Der Vergleich des Ausgangs- mit den Rinnenresidual-
material ergab keine relevante Änderung der Korn-
größenzusammensetzung und des Kalkgehaltes (Bild 
3.19); dies bestätigen auch die einzelnen an jedem 
Probenkörper vorher und nachher (für die äußere Auf-
weichungszone und den Probenkern getrennt) durch-
geführten Korngrößenanalysen und Kalkgehaltsbe-
stimmungen. Erwartungsgemäß nehmen oberfl ächlich 
lediglich die undränierte Scherfestigkeit und die Kon-
sistenz mit zunehmender Strömungsgeschwindigkeit 
bzw. Verweildauer in der Rinne ab (Bild 3.19) bzw. der 
natürliche Wassergehalt nimmt in der Aufweichungszo-
ne zu.
Das Maß für die Erosionsstabilität unter Strömung ist 
deshalb nicht die Veränderung der beschriebenen geo-
technischen Parameter, sondern der Zerfallprozess der 
Probekörper, das heißt, der Gewichtsverlust unter Be-
rücksichtigung des erhöhten Wassergehaltes und die 
Anzahl der verbliebenen Bruchkörper im Probennetz in 
Abhängigkeit von der Strömungsgeschwindigkeit. Bild 
3.20 zeigt die Ergebnisse.
Bild 3.17: Mergeleinbau in der Versuchsrinne mit Lage der 
Probenkörper
Figure 3.17: Boulder introduction into the testing fl ume with 
position of the test specimens
Bild 3.18: Herstellung und Einbau der Probekörper
Figure 3.18: Production and installation of the test specimens
Bild 3.19: Vergleich von Kornzusammensetzungen, Kalk-
gehalte und undränierten Scherfestigkeiten zwi-
schen Ausgangs- und Rinnenresidualmaterial
Figure 3.19: Comparison of grain composition, lime content 
and undrained shear strength between initial 
and residual fl ume material
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Danach zeigt sich, dass die Probekörper des Geschiebe-
mergels aus der Oststrecke des NOK bis zu einer Strö-
mung von ca. 1 m/s erosionsstabil sind, wobei ver-
einzelt erste Materialverluste ab einer Strömungsge-
schwindigkeit von ca. 0,8 m/s auftreten. Diese Ergeb-
nisse der geotechnischen Untersuchungen stehen im 
Einklang mit den wasserbaulichen Versuchen, die erste 
Schichtdickenverluste ab 0,5 m/s und größere Erosion 
ab ca. 1 m/s ergaben (Bild 3.21). Auf Grundlage die-
ser Strömungsgeschwindigkeiten können Aussagen 
zur Eignung als Abdeckung von Unterwasserablage-
rungsfl ächen oder anderer Unterbringungskonzepte 
gemacht werden. 
3.6 Auswirkungen von Rammerschüt-
terungen bei der Sicherung des 
Seitenkanals Ladenburg
 Impact of pile-driving vibrations during 
securing works at the Ladenburg side 
canal
BAW‘s Soil Dynamics section involvement in planning 
the development of the Ladenburg side canal consisted 
of issuing several expert opinions on the impact of pile-
driving vibrations, and providing recommendations on 
the choice of suitable pile-driving techniques and on 
the preservation of evidence. At the beginning of the 
construction works, the section carried out extensive 
vibration measurements on a stretch which houses 
vibration-sensitive industrial plants.
3.6.1 Veranlassung
Der Seitenkanal Ladenburg wurde in den Jahren 1925 
bis 1927 gebaut, er ist Teil der Bundeswasserstraße 
Neckar (Ne). Der Querschnitt des Kanals besteht aus 
einem Trapezprofi l mit Böschungen in Betonbauweise. 
Mit zunehmender Größe der Schiffe können die erfor-
derlichen Sicherheitsabstände zwischen sich begeg-
nenden Schiffen und zwischen Schiff und Ufer nicht 
mehr eingehalten werden. Da Unterschreitungen der 
Sicherheitsabstände regelmäßig stattfi nden, wurden 
seither die Schrägufer und Böschungsfüße unmittel-
bar durch Grundberührungen und mittelbar durch Bug-
strahlruder, Schraubenwasser und Wellenschlag über-
beansprucht und zunehmend beschädigt. Die wachsen-
de Gefährdung dieser Bereiche durch Auskolkungen 
und Unterspülungen und die dadurch entstandenen 
Schadstellen unter Wasser und im Wasserwechselbe-
reich haben dazu geführt, dass die Standsicherheit der 
Böschungen langfristig nicht mehr gegeben ist. 
Bild 3.20: Zerfallene Probenkörper und Materialverluste in 
Abhängigkeit der Strömungsgeschwindigkeiten
Figure 3.20: Disaggregate test specimens and material losses 
as a function of the fl ow velocities
Bild 3.21: Schichtdickenverlust aus den wasserbaulichen 
Untersuchungen nach einer Belastungsdauer 
von jeweils 6 Stunden
Figure 3.21: Layer thickness reduction observed during 
hydraulic engineering studies, following consec-
utive load durations of 6 hours
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Der vom Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Heidel-
berg beplante Sanierungsabschnitt des Seitenkanals 
Ladenburg liegt zwischen Ne-km 8,90 und 12,36, beid-
seitig zwischen der Kanaleinfahrt am Wehr Ladenburg 
und der Bundesautobahnbrücke (siehe Bild 3.22). Zwi-
schen Ne-km 11,22 und 11,59 befi ndet sich am rechten 
Ufer das Hafengelände der Stadt Ladenburg mit ufer-
nahen Industrieanlagen. Zwischen Ne-km 9,0 und 11,2 
teilt der Kanal die Gemeinde Ilvesheim, deren Bebau-
ung streckenweise bis an die Kanalufer heranreicht. 
Der Kanal wird als Rechteckprofi l in Spundwandbau-
weise ausgebaut.
3.6.2 Voruntersuchungen
Im Rahmen der Umweltverträglichkeitsuntersuchung 
wurde ein Erschütterungsgutachten zur Feststellung 
möglicher Gefährdung von Gebäuden im Umfeld des 
Eingriffsbereiches gefordert. Das Referat Baugrund-
dynamik (BD) wurde vom WSA Heidelberg zur Vorbe-
reitung des Planfeststellungsverfahrens damit beauf-
tragt, die Auswirkungen von Rammerschütterungen 
auf anliegende Gebäude und deren Bewohner zu un-
tersuchen. Der minimale Abstand der Gebäude zur ge-
planten Spundwand beträgt mit nur einer Ausnahme 
R = 15 m. Es handelt sich überwiegend um zwei- bis 
dreigeschossige Wohnbebauung. Bei Ne-km 9,70 be-
fi ndet sich ein fl acher Anbau mit nur R = 6 m Entfer-
nung zur geplanten Rammtrasse. 
Für die Bewertung der Erschütterungen hinsichtlich 
ihrer schädigenden Wirkung auf Bauwerke und Bau-
teile hat sich als Mess- und Beurteilungsgröße die 
Schwinggeschwindigkeit vi (Größtwert der drei Rich-
tungskomponenten i = x, y, z) und deren maßgebende 
Frequenz f bewährt (DIN 4150-3, Einwirkungen auf bau-
liche Anlagen). In einem bestimmten Frequenzbereich 
ist sie auch ein Maß für die Beurteilung der Belästi gung 
von Menschen in Wohngebäuden (DIN 4150-2, Einwir-
kungen auf Menschen in Gebäuden). Grundlage für die 
Prognose von Erschütterungen bei Baumaßnahmen 
bildet die jahrelange Sammlung von Messergebnissen 
von Boden- und Bauwerksschwingungen im Referat 
BD für alle erschütterungsintensiven Bauverfahren 
und deren statistische Auswertung. Unterschiede in 
den Bodeneigenschaften können durch Korrelation der 
Schwingungsgrößen mit Sondierergebnissen oder Fes-
tigkeiten der Böden berücksichtigt werden. 
Die Untersuchungen ergaben, dass bei Einsatz leis-
tungsstarker, moderner Hochfrequenzvibratoren mit 
variablen Unwuchten (statisches Moment M > 30 kgm, 
Rüttelfrequenz f ≥ 35 Hz, kräftefreier An- und Auslauf) 
die Erschütterungsanhaltswerte der DIN 4150-3 für alle 
Bauten bei ausreichendem Rammfortschritt eingehal-
ten werden können. Auf eine Prognose der Erschütte-
rungen bei Einsatz einer Schlagramme wurde verzich-
tet, da der Einsatz wegen der zu erwartenden höheren 
Lärmbelastung in diesem dicht bebauten Gebiet wenig 
wahrscheinlich war. Schäden an dem nur 6 m ent-
fernten Anbau durch ungleichmäßige Setzungen des 
Baugrundes konnten jedoch bei Vibrationsrammung 
nicht völlig ausgeschlossen werden. Erhebliche Beläs-
tigungen von Menschen in Wohngebäuden wurden bis 
zu Entfernungen R ≈ 50 m für möglich gehalten. Es 
wurde deshalb ein Beweissicherungsbereich bis 50 m 
Entfernung von der Rammtrasse empfohlen. Zur Klä-
rung der notwendigen Leistungsstärke des einzuset-
zenden Rammgerätes und zur genaueren Eingrenzung 
des Beweissicherungsbereiches wurde eine Probe-
rammung empfohlen.
3.6.3 Proberammung
Im März 2005 wurden in der Ausbaustrecke in Ilves-
heim auf beiden Kanalseiten einige Spundbohlen mit 
Hilfe einer Hochfrequenzramme (statisches Moment 
M = 16 kgm, Rüttelfrequenz f = 39 Hz) eingebracht. 
Das Referat BD begleitete diese Proberammung 
mit umfangreichen Schwingungsmessungen an den 
nächstliegenden Gebäuden und an Bodenmesspunk-
ten. Die Messergebnisse von 22 Messpunkten präzi-
sierten die Erschütterungsprognose, insbesondere 
die Umsetzung der eingesetzten Rammenergie in Er-
schütterungen, die Schwingungsausbreitung im Boden 
und die Übernahmefunktion von Bodenschwingungen 
durch Bauwerke. Insgesamt waren die gemessenen 
Schwingungen im Mittel um den Faktor 2,1 größer 
als die ursprünglich prognostizierten Gebäudeschwin-
gungen. Die erhöhten Schwingungen sind möglicher-
weise auf die vorliegende Bodenschichtung (dicht ge-
lagerte Kiesschicht im Rammhorizont) und auf ein zu 
geringes statisches Moment der Vibrationsramme zu-
rück zu führen. Empfohlen wurde vom Referat BD min-
destens ein statisches Moment von M = 30 kgm, wo-
bei ein noch leistungsstärkerer Rüttler mit M ≈ 50 kgm 
vorgehalten werden sollte. Die Erschütterungsanhalts-
werte für Gebäude (DIN 4150-3) können aber bei sach-
gerechter Rammung (Einhaltung der Drehzahl der Vi-
brationsramme f ≥ 35 Hz) noch im gesamten Ausbau-
bereich eingehalten werden. Bei unterdimensionierten 
Vibrationsrammen besteht aber die Gefahr, dass bei 
Bild 3.22:  Ausbaubereich des Kanalprojektes
Figure 3.22: Stretch of the canal project to be developed
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erhöhtem Rammwiderstand die Drehzahl in den ins-
besondere für Bauteilschwingungen kritischen Bereich 
f < 30 Hz abfällt. 
3.6.4 Beweissicherung
Auf der Grundlage der Ergebnisse der Proberammung 
wurde entsprechend den Empfehlungen des Referates 
BD der Beweissicherungsbereich im Planfeststellungs-
beschluss auf R = 60 m festgelegt. Damit waren insge-
samt 150 Wohngebäude, ca. 90 untergeordnete Ob-
jekte, 20 Werkhallen sowie weitere Industrie- und Frei-
zeitanlagen in die Beweissicherung einzubeziehen. Im 
Rahmen des Beweissicherungskonzeptes wurden vom 
WSA Heidelberg auch baubegleitende Erschütterungs-
messungen an den der Rammstelle jeweils nächstlie-
genden Bauten ausgeschrieben, wobei zusätzliche Er-
schütterungsmessungen durch das Referat BD für den 
Beginn der Rammarbeiten vereinbart wurden. 
Während der Planfeststellung wurden seitens der Be-
treiber einer Schiffsentladestation im Hafengelän-
de der Stadt Lauenburg (Bild 3.23) Befürchtungen 
über Schadensmöglichkeiten an den Entladevorrich-
tungen, den z. T. wärmeisolierten, elektrisch beheizten 
Rohrleitungen und einem Betriebsgebäude geäußert. 
Die Anlagen befi nden sich unmittelbar hinter der Bö-
schungskante, der minimale Abstand der Entladevor-
richtungen zur Rammtrasse beträgt nur R = 5 m. Die 
ca. 1 m oberhalb der Geländeoberkante aufgestän-
derten Rohrleitungen verlaufen parallel zum Kanal in 
einem Abstand von R ≈ 12 m. Zur Zeit der Erstellung 
des BAW-Erschütterungsgutachtens existierten die ge-
nannten Anlagen in der heutigen Form noch nicht. Wei-
tere Untersuchungen des Referates BD auf der Grund-
lage der Ergebnisse der Proberammung ergaben, dass 
Schäden an den technischen Einrichtungen und Bau-
ten durch direkte Schwingungseinwirkung bei sachge-
rechter Ausführung der Rammarbeiten und kontinuier-
lichen Erschütterungsmessungen an den Leitungen 
nicht zu erwarten waren. Schädliche Resonanzüberhö-
hungen der frei verlegten Rohrleitungen sollten gege-
benenfalls durch Veränderung der Vibrationsfrequenz 
verhindert werden. Für die zur geplanten Spundwand 
näher gelegenen Entladevorrichtungen waren jedoch 
Schadensmöglichkeiten durch schwingungsinduzierte, 
ungleichmäßige Setzungen der Fundamente gege-
ben. Es wurde deshalb empfohlen, innerhalb eines 
Sicherheitsabstandes von R = 15 m zu den Funda-
menten der Entladevorrichtungen das Vibrationsver-
fahren nicht einzusetzen.
3.6.5 Beginn der Rammarbeiten
Die Rammarbeiten begannen im November 2007, im 
Anschluss an die Ufermauer eines Sperrtores ca. 80 m 
östlich der Schiffsentladestation in der Nähe des Ha-
fengeländes der Stadt Ladenburg. Gerammt wurde mit 
einem Hochfrequenzvibrator mit variablen Unwuchten 
und einem maximalen statischen Moment M = 16 kgm. 
Das Referat BD begleitete die Rammarbeiten in die-
sem Bereich mit Erschütterungsmessungen an Boden- 
und Bauwerksmesspunkten des nahe gelegenen 
Sperrtores sowie an den Anlagen der Entladestation. 
Die gemessenen Frequenzen lagen im Bereich 30 Hz ≤ 
f ≤ 40 Hz. Die von der BAW empfohlenen Gerätepara-
meter (M ≥ 30 kgm, f ≥ 35 Hz) wurden damit nicht ein-
gehalten. Aus den Messungen wurde erneut eine Prog-
nose für die Erschütterungen der technischen Anlagen 
Bild 3.23:  Entladestation für Tankschiffe
Figure 3.23: Tanker unloading site
Bild 3.24: Sackungen im Uferbereich nach dem Einvibrie-
ren der Spundwand im Bereich des Sperrtores
Figure 3.24: Settlements in the bank area following the place-
ment of the sheet-pile wall near the safety gate, 
using vibration
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der Schiffsentladestation für das Vorbeirammen er-
stellt. Der empfohlene Sicherheitsabstand zu den Fun-
damenten der technischen Anlagen wurde daraufhin 
auf R = 17 m heraufgesetzt.
Bereits nach den ersten Metern gerammter Spund-
wand traten 1 bis 2 m hinter der Böschungskante z. T. 
sehr große Sackungen auf (Bild 3.24). Es wurde des-
halb empfohlen, im gesamten Bereich der ufernahen 
Rohrleitungen die Spundwand erschütterungsarm 
durch Einpressen einzubringen.
Im Januar 2008 begannen die Arbeiten im Bereich der 
Entladestation. Der Einsatz einer Presse der Fa. Bauer 
(Typ MPU 600), mit der auch Doppelbohlen eingebaut 
werden können, führte trotz Vorbohren nicht zum Er-
folg. Alternativ wurde dann eine Diesel-Schlagramme 
Typ Delmag D19-52 im Bereich der ufernahen Rohrlei-
tungen eingesetzt. Langsam schlagende Rammen er-
zeugen zwar vergleichsweise größere Schall- und Er-
schütterungsemissionen, hatten aber hier den Vorteil, 
dass Setzungen der Fundamente und überhöhte Re-
sonanzschwingungen an den Rohrleitungen nicht zu 
erwarten waren. Während der gesamten Dauer der 
Schlagrammung erfolgten Schwingungsmessungen an 
den technischen Anlagen (siehe z. B. Bild 3.25), an den 
Fundamenten der Rohleitungsständer und an Boden-
messpunkten durch das Referat BD bzw. durch ein In-
genieurbüro. 
Seitens der Betreiber der Anlagen waren keine An-
haltswerte für zulässige Erschütterungen vorgegeben. 
Erschütterungsanhaltswerte für frei verlegte Rohrlei-
tungen werden in den Normen nicht genannt. Es wur-
de deshalb der in der DIN 4150-3 genannte Anhalts-
wert für kurzzeitige Erschütterungen vi = 100 mm/s für 
erdverlegte geschweißte Leitungen aus Stahl heran-
gezogen. Bei hohen Drücken und/oder gefährlichen 
Gütern sollte aber eine Abminderung zur Erhöhung 
der Sicherheit vorgenommen werden. Es wurde des-
halb als Grenzwert auf der Rohrleitung die Schwingge-
schwindigkeit vi = 40 mm/s empfohlen. Insbesondere 
Bild 3.25: Schwingsensoren auf  technische Anlagen der 
Entladestation
Figure 3.25: Vibration detectors on technical plants of the 
unloading site
wurde hierbei auch das an den Rohrleitungen ange-
brachte Heizsystem berücksichtigt. Nach Abschluss 
der Rammarbeiten im Bereich der  Entladestation lagen 
die gemessenen Größtwerte der Schwinggeschwindig-
keit an allen Messpunkten unter vi = 25 mm/s. Schä-
den an den Anlagen wurden nicht beobachtet. Ge-
gen Ende der Rammarbeiten in diesem Bereich traten 
an den Rohrleitungen kurzzeitig Erschütterungen mit 
vi ≈ 90 mm/s auf, die aber durch Ausblasen mit Druck-
luft in den Rohrleitungen vom Betreiber hervorgerufen 
wurden. Die weiteren Rammarbeiten werden auch im 
Jahr 2009 durch die BAW betreut, wobei die Schwin-
gungsmessungen von einem Ingenieurbüro durchge-
führt werden.
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4 Wasserbau im Binnenbereich
4.1 Hydraulisch- fahrdynamische 
Modellierung zur Identifi kation 
von Engpässen am Rhein
 Hydraulic and ship dynamic modelling 
with the purpose of identifying bottle-
necks in the River Rhine
Between Iffezheim and the German-Dutch border, 
the River Rhine is a highly travelled German federal 
waterway over a length of 530 km. The method of 
“width and depth analysis regarding geometrics 
and ship dynamics” is presented which should help 
to identify navigation-relevant bottlenecks.  
BAW’s hydro-numerical (HN) model of the River Rhine 
and the BAW’s ship dynamics model for inland vessels 
are used as bases for this. Combining both models per-
mits the calculation of course axes and width require-
ments of vessels. The depths can then be determined 
for the calculated travel widths.
4.1.1 Veranlassung
Um den Rhein zwischen Iffezheim und der Hollän-
dischen Grenze zu bewerten, wurde im November 
2004 die Projektgruppe „Engpassanalyse am Rhein“ 
(EPA) eingerichtet. Ziel der Gruppenarbeit ist es, den 
frei fl ießenden Rhein unter einheitlichen Gesichtspunk-
ten hinsichtlich vorhandener Engpässe zu bewerten. 
Der Projektgruppe gehören die Sachbereichsleiter 3 
der Wasser- und Schifffahrtsämter Mannheim, Bingen, 
Köln und Duisburg, je ein Vertreter der Wasser- und 
Schifffahrtsdirektionen West und Südwest sowie ein 
Vertreter der Bundesanstalt für Wasserbau an. Im ers-
ten Zwischenbericht der Projektgruppe wurde der Be-
griff Engpass defi niert und verschiedene Analysenme-
thoden diskutiert. Im zweiten Zwischenbericht werden 
Methoden und Kriterien zur Engpassidentifi zierung be-
schrieben, um im dritten Zwischenbericht eine exem-
plarische Durchführung ausgewählter Verfahren vor-
zustellen. Hierbei wurde auf fünf Analysemethoden 
fokussiert:




• Analyse des Streckenverlaufs (nautisch schwierige 
Strecke),
• Analyse der Kreuzungsbauwerke.
Die BAW wurde von der Projektgruppe mit der Durch-
führung der geometrischen und fahrdynamischen Brei-
ten- und Tiefenanalyse beauftragt.
4.1.2  Hydraulisch-fahrdynamisches Modell
4.1.2.1 HN-Modellierung
Die BAW hält seit 2007 ein 1D-HN-Modell für den ge-
samten frei fl ießenden Rhein zwischen Iffezheim und 
der Holländischen Grenze vor [1]. Das HN-Modell mit 
einer Gesamtlänge von 530 km ist modular aufgebaut. 
Damit ist die abschnittsweise Pfl ege und Aktualisierung 
der Gewässergeometrie gewährleistet. Das Modell 
wurde instationär kalibriert und verifi ziert. Hierfür wurde 
eine online-Verbindung zu den Pegeldatenbanken der 
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen West und Südwest 
hergestellt. Die für die Beurteilung der Fahrdynamik 
des Schiffes notwendigen Parameter wie Wassertiefen 
und Fließgeschwindigkeiten werden pegelbezogen für 
jeden Wasserstand und für jedes Querprofi l berechnet 
und über eine Schnittstelle der fahrdynamischen Mo-
dellierung zur Verfügung gestellt.
4.1.2.2 Fahrdynamische Modellierung
Bei der fahrdynamischen Modellierung geht man ver-
einfachend davon aus, dass der Kursweg eines Schiffes 
aus einer Kombination von Geraden und Kreisbögen 
besteht. Infolge der Kreisbewegung des Schiffes ent-
stehen Fliehkräfte auf das Schiff, die durch entgegen-
gesetzt gerichtete Kräfte kompensiert werden müssen. 
Im Allgemeinen erzeugt man diese Kräfte, indem man 
das Schiff in der Kurvenfahrt mit einer Drift fahren lässt, 
bei der der Bug des Schiffes in Richtung Kreisinneres 
gerichtet ist. Infolge dieser Drift wird der Schiffskörper 
schräg angeströmt und es resultiert die gewünschte 
Querkraft. Das Modellverfahren beruht auf den Kirch-
hoffschen Bewegungsgleichungen für die Bewegung 
eines starren Körper in einem Fluid [2]. Hierbei werden 
die Kräfte mit einer Impulsanalyse der den Schiffskör-
per umgebenden Wassermassen ermittelt. Die durch 
die Bewegung des Schiffes beeinfl ussten Wassermas-
sen, die so genannten hydrodynamischen Massen, wer-
den potenzialtheoretisch auf der Grundlage der Form 
des eingetauchten Schiffskörpers und der mittleren 
Wassertiefe im Bereich des Fahrwassers berechnet. 
Die Kirchhoffschen Bewegungsgleichungen wurden 
derart weiterentwickelt, dass bei der Berechnung der 
hydraulischen Querkräfte und letztendlich des not-
wendigen Driftwinkels die Fahrgeschwindigkeit des 
Schiffes gegen Grund und gegen Wasser getrennt ein-
gehen, womit der Einfl uss der örtlichen Fließgeschwin-
digkeit auf den Verkehrsfl ächenbedarf des Schiffes 
mit berücksichtigt wird [3]. In einem breiten Gewäs-
ser, wie beispielsweise dem Rhein, variieren darüber 
hinaus Fließgeschwindigkeiten und Wassertiefen längs 
des Querprofi ls. Damit hängt die Fahrdynamik zusätz-
lich davon ab, welchen Weg das Schiff durch das Wasser 
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nimmt. Um also die Schiffsbewegung in einem fl ießenden 
Gewässer beschreiben zu können, müssen neben 
der Strömung und den fahrdynamischen Aspekten 
auch die Navigation in einer Binnenwasserstraße so-
wie deren Wechselwirkungen modelliert werden. 
4.1.2.3 Navigation in einer Binnenwasser-
straße
Wie zuvor beschrieben, werden für das fahrdynamische 
Modell Kursachsen zur Generierung der Schleppkur-
ven benötigt. In einem breiten Gewässer mit einer un-
regelmäßigen Sohlengeometrie wie dem Rhein hängen 
Lage und Form der Kursachse von zahlreichen Rand-
bedingungen ab. So müssen abgesehen davon, dass 
das Wasser tief genug sein muss, eine Reihe weiterer 
Randbedingungen eingehalten werden. Neben den 
schifffahrtspolizeilichen Verordnungen, Brückendurch-
fahrten etc. spielt die Verteilung der Fließgeschwindig-
keit und Wassertiefe im Querprofi l eine entscheidende 
Rolle bezüglich der Lage der Kursachse. So wird ein 
Bergfahrer stets versuchen, in den Bereichen des 
Profi ls zu fahren, in denen die Fließgeschwindigkeit 
am geringsten ist, ein Talfahrer hingegen in den Be-
reichen, in denen die Fließgeschwindigkeit am größten 
ist. Darüber hinaus suchen beide das tiefe Wasser, da 
sie dort mit der größten Abladung und damit am renta-
belsten fahren können. Diese Randbedingungen wer-
den für jedes Querprofi l (üblicherweise im 100 m-Ab-
stand) modelliert und können untereinander gewichtet 
werden. So wird ein tief abgeladener Gefahrguttanker 
der Wassertiefe eine höhere Bedeutung beimessen als 
ein Containerschiff, das in den meisten Fällen mit ge-
ringem Tiefgang fährt. Aus diesen Randbedingungen 
und unter Berücksichtigung ihrer Gewichtungen wird 
für jedes Querprofi l ein Befahrbarkeitspotenzial be-
rechnet und daraus ein Durchfahrungstor für dieses 
Profi l bestimmt. Anschließend wird durch die Folge der 
Tore eine Kursachse konstruiert, die wahlweise aus ei-
ner Folge von Geraden und Kreisbogen bestehen, die 
tangential ineinander übergehen müssen. Für die Be-
rechnung und Bewertung der Befahrbarkeitspoten-
ziale sowie der Konstruktion der Kursachse wurden 
Algorithmen entwickelt, die diese Prozesse voll auto-
matisch ablaufen lassen.
Im Rahmen des Pilotprojektes Argo [4] wurden zwi-
schen Oktober 2000 und Februar 2002 zwölf Schiffe 
mit Navigationsanlagen ausgestattet. In dieser Zeit 
zeichneten die Schiffe im Streckenabschnitt zwischen 
Iffezheim und Lobith 541 Fahrten (314 Berg- und 227 
Talfahrten) mit Hilfe einer GPS-Ortung auf. Die Daten 
können auf der ECDIS-Plattform dargestellt und inter-
pretiert werden. Zusätzlich wurden die Wasserspie-
gellagen während der Zeiten der Schiffspassagen mit 
dem HN-Modell nachgerechnet und ausgewertet. Mit 
den dadurch bekannten Tiefen- und Strömungsver-
hältnissen konnten mit Hilfe der virtuellen Navigation 
Kursachsen berechnet, kalibriert und verifi ziert wer-
den (siehe Bild 4.1). Darüber hinaus standen Ergeb-
nisse aus fahrdynamischen Naturuntersuchungen zur 
Verfügung, die von der BAW in den vergangenen Jah-
ren bei verschiedenen Abfl ussverhältnissen im Bereich 
zwischen Mainz und Koblenz durchgeführt wurden. Die 
Modellergebnisse zeigen eine gute Übereinstimmung 
zwischen den berechneten und den tatsächlich ge-
fahrenen Kursachsen.
4.1.3 Identifi kation von Engpässen 
4.1.3.1 Geometrische Tiefenanalyse
Da für die fahrdynamische Breiten- und Tiefenanalyse 
ein vollständiges hydrodynamisches Modell Voraus-
setzung ist, liegt es nahe, der fahrdynamischen Ana-
lyse eine geometrische Betrachtung voranzustellen. 
Je nach Untersuchungsziel kann hierzu unterschied-
lich vorgegangen werden. Man kann die Fehltiefen und 
Fehlfl ächen der gesamten Fahrrinnenbreite unter GlW 
ausgeben, oder man konzentriert sich auf gravierende 
Einschränkungen und betrachtet z. B nur das mittlere 
Fahrrinnendrittel, um Hinweise auf mögliche Engpässe 
zu bekommen. Die so gefundenen Hinweise sind zu 
prüfen und in weiteren Schritten entsprechend zu ana-
lysieren.
4.1.3.2 Fahrdynamische Breitenanalyse
Zur Feststellung von Breitenengstellen wurden die 
berechneten Fahrspurbreiten mit den örtlich vorhan-
denen Fahrrinnenbreiten und den örtlich vorhandenen 
Fahrwasserbreiten verglichen. Für die Bearbeitung 
wurde festgelegt, dass eine Breitenengstelle dann ge-
geben ist, wenn der zu untersuchende Schiffstyp mit 
sich selbst im nutzbaren Fahrwasser nicht begegnen 
kann. Das bedeutet, die Summe der Fahrspurbreiten 
aus der Talfahrt und der Bergfahrt zuzüglich der Si-
cherheitsabstände muss größer sein als die zugehö-
rige Fahrrinnen- bzw. Fahrwasserbreite. Nach den Er-
fahrungen der BAW, die während umfangreicher fahr-
dynamischer Naturuntersuchungen auf dem Rhein ge-
sammelt wurden, halten die Schiffe zueinander und zu 
den Fahrrinnen- bzw. Fahrwasserbegrenzungen einen 
Sicherheitsabstand von 10 m ein. In der Summe wird 
also ein Zuschlag von insgesamt 30 m berücksichti-
gt. Bei der Berechnung der Fahrspurbreiten wurden 
einzuhaltende Mindestbereiten vorgegeben. Für die 
11,45 m breiten Schiffseinheiten wurde eine Mindest-
breite von 16 m und für die 22,90 m breiten Einheiten 
eine Mindestbreite von 30 m vorgegeben. Dies ist not-
wendig, um dem Schiff bei der Geradeausfahrt die für 
notwendige Kurskorrekturmanöver benötigte Verkehrs-
fl äche zur Verfügung zu stellen. Zur Feststellung der 
Breitenengstellen wurden die berechneten Fahrspur-
breiten des Berg- bzw. Talfahrers inklusiv der Sicher-
heitsabstände gemeinsam ausgewertet. Ist die Summe 
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Bild 4.1: Verifi zierung der Befahrbarkeit zu Berg fahrender Schubverbände bei Niedrigwasser am Beispiel der Rhein-
strecke zwischen Rhein-km 550,7 und 552,7
Figure 4.1: Verifi cation of the usability by push-tow-units moving upstream during low water, using example of the River 
Rhine stretch between Rhine-km 550.7 and 552.7
Bild 4.2: SV-2R2G-Berg: Fehltiefen und Fehlfl ächen bei Abladung Tmax+20 cm
Figure 4.2: Push-tow-unit four-barges two abreast moving upstream: Insuffi cient depths and surfaces at loading 
Tmax+20 cm
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der Breitenansprüche von Berg- und Talfahrt in einem 
Querschnitt größer als die Fahrrinnenbreite, so ist dies 
ein Hinweis auf eine mögliche Engstelle. 
4.1.3.3 Fahrdynamische Tiefenanalyse
Bei der fahrdynamischen Tiefenanalyse wird zwischen 
zwei Befahrbarkeitszielen unterschieden. Einerseits 
wird die gewünschte Kursachse gesucht, die nautisch 
gut zu fahren, im Spritverbrauch optimiert und tiefen-
unabhängig befahrbar ist, andererseits der Kursweg, 
der die größtmögliche Abladung zulässt und nautisch 
noch sicher befahrbar ist.
Für den ersten Fall werden Kursachsen und Breiten-
anspruch der Schiffe bei ausreichender Wassertiefe 
berechnet und dargestellt. Dabei wird davon ausge-
gangen, dass die Routenrelation von Iffezheim bis zur 
Holländischen Grenze mit gleicher Abladetiefe durch-
fahren wird. Die Berechnungen wurden für jeweils 
eine Berg- und eine Talfahrt eines Gütermotorschiffes 
(GMS), eines Schubverbandes einreihig zweigliedrig 
(SV1R2G) und eines Schubverbandes zweireihig zwei-
gliedrig (SV2R2G) durchgeführt und dies bei Wasser-
ständen von GlW, Mittelwasser, bei Wasserspiegella-
gen der Hochwassermarke 1 und der Hochwassermar-
ke 2. Die Abmessungen der Schiffstypen sind in der Ta-
belle 4.1 aufgeführt.
Zur Identifi kation von Engstellen, die erst bei einer Aus-
nutzung der Wassertiefe über die freigegeben Fahrrin-
netiefe hinaus auftreten, wurden Berechnungen mit 
Schiffen durchgeführt, die um 20 cm tiefer abgeladen 
fuhren als streckenbedingt zugelassen. Damit wurde 
virtuell eine „Kändelfahrt“ bewertet und deren Engstel-
len identifi ziert. In Bild 4.2 sind die Fehltiefen und Fehl-
fl ächen bei solch einer berechneten Bergfahrt eines 
Schubverbandes aufgeführt. Seit 2006 ist die Fahrrin-
ne zwischen Rh-km 763 bis 868 auf GlW-2,80 m freige-
geben. Da die Grundlagen des HN-Modells aber noch 
auf der Peilung 2004 beruhen, wird dieser Strecke der 
GlW-2,5 m zu Grunde gelegt.
Die berechnete „Kändelfahrt“ gibt als Ergebnis die 
Kursachsen mit den ausreichenden Tiefen wieder. An-
hand dieser berechneten Fahrspuren wird aber auch 
deutlich, dass der gesamte Kursweg noch hinsichtlich 
Sicherheit zu bewerten ist. Um dies zu verdeutlichen 
ist ein Engpassbereich am Oberrhein auf Grund eines 
zu tief abgeladenen Schubverbandes im Lageplan 
dargestellt (siehe Bild 4.3). Als Wasserspiegel ist der 
GlW-2,30 m dargestellt, Die orange-farbenen Linien 
sind die Fahrrinnenbegrenzungen, grün die berech-
nete Fahrspur des Bergfahrers und rot die berechnete 
Fahrspur des Talfahrers. Hier ist deutlich zu erkennen, 
dass eine Begegnung zweier zu tief abgeladener 
Schiffe nicht möglich ist.
4.1.4 Ausblick 
Das hydraulisch-fahrdynamische-Modell ermöglicht es 
erstmals, hydraulische und nautische Anforderungen in 
einem numerischen Modell zu kombinieren. Im Rah-
men der Engpassanalyse wurde dieses Verfahren zur 
Praxistauglichkeit entwickelt. Die detaillierten Ergeb-
nisse der Engpassidentifi zierung werden in einem ge-
sonderten Bericht zusammengestellt. Im Bericht der 
Projektgruppe EPA werden Teilergebnisse übernom-
men.
Tabelle 4.1: Abmessungen der untersuchten Schiffstypen
Table 4.1: Dimensions of the studied vessel types
Bild 4.3: Berechnete Fahrspuren zur Ermittlung von Eng-
pässen bei der „Kändelfahrt“
Figure 4.3: Swept areas calculated in order to determine 
bottlenecks while moving along the “Kändel” 
(deepest part of the channel in the River Rhine)
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Die Beurteilung der Befahrbarkeit eines Flusses wird 
mit dieser Methode nachvollziehbar. Es lassen sich 
Verkehrssituationen für unterschiedliche Wasserstände 
und unterschiedliche Schiffstypen untersuchen. Ins-
besondere „worst-case“-Fälle, wie Niedrigwassersitu-
ationen oder größtmögliche Schiffseinheiten, können 
bewertet werden. 
4.1.5 Literatur
[1] Zentgraf, R., Harlacher, D.: 1D-HN-Modelle Iffezheim–
Lobith, Operatives Dynamisches Modell, BAW-Be-
richt, September 2007
[2] Lamb, H.: Hydrodynamics, New York, 1932
[3] Dettmann, T., Jurisch, R.: Bemessung von Fahrrinnen-
breiten in Kanälen und Flüssen, Binnenschifffahrt 
Heft 6; 2001
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4.2 Untersuchungen an der Oder
 Investigations undertaken at the River 
Oder
The investigations of the BAW at the scaled model of 
the River Oder near Hohenwutzen are completed. It was 
shown that a large potential exists for the improvement 
of the usable navigation channel depths. On the other 
hand also none of the examined German and Polish river 
training variants was suitable for the whole border river 
to be recommended. Therefore the development of a 
common German-Polish variant was suggested. 
Additionally the results of the investigations are used 
by universities for scientifi c work.
4.2.1 Veranlassung
Die vom Wasser- und Schifffahrtsamt Eberswalde beauf-
tragten Untersuchungen für den Streckenab schnitt bei 
Hohenwutzen, für die ein physikalisches Modell mit be-
weglicher Sohle eingesetzt wurde, sind abgeschlossen. 
Die Untersuchungen wurden durch numerische Model-
lierungen begleitet. Das Ergebnis zeigt zusammenfas-
send, dass keine der derzeit von der polnischen oder 
deutschen Seite favorisierten Re gelungsvarianten eine 
durchgehende gleichwertige Verbesserung der Fahr-
wasserverhältnisse auf der Grenzoder gewährleistet.
Ausreichende Fahrwasserverhältnisse sind auf der 
Oder insbesondere im Hinblick auf den nahezu jähr-
lich stattfi ndenden Eisaufbruch erforderlich. Die Oder 
friert fast jeden Winter über sehr lange Strecken zu. 
Da bei einsetzendem Tauwetter die Gefahr von Eis-
stau und Eisversetzungen mit einer erheblichen Ge-
fährdung für Menschen und Sachgüter einhergeht, 
ist ein rei bungsloser und sicherer Eisaufbruch auf der 
Oder von hoher Priorität (siehe Bild 4.4). Daher gibt 
es seit vielen Jahren einen gemeinsamen deutsch/pol-
nischen Eis aufbruch mit je sechs Eisbrechern auf bei-
Bild 4.4: Deutsch-polnischer Eisaufbruch auf der Oder
Figure 4.4: German and Polish icebreakers on the River 
Oder
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den Seiten. Für den Einsatz der zum Teil recht großen 
und kräftigen Eisbrecher mit großem Tiefgang (durch-
gehende Eis decken von mehr als 40 cm Dicke sind 
keine Selten heit) ist eine Fahrrin nentiefe von minde-
stens 1,60 m während der Zeit des Eisaufbruchs erfor-
derlich. Der derzeitige Unterhal tungs- und Ausbauzu-
stand ge währleistet diese Min destanforderung jedoch 
nicht durchgehend.
4.2.2 Hydraulisches Modell der Oder bei 
Hohenwutzen
In einem physikalischen Modell der Oder bei Hohen-
wutzen waren unterschiedliche Ausbau- und Unter-
haltungsvarianten auf der Grundlage deutscher und 
polnischer Planungen gleichberechtigt untersucht wor-
den (siehe Bild 4.5). Die seit einiger Zeit in der BAW 
ver wendete Me thode, Daten aus dem physikalischen 
Modell für fahr dynamische Untersuchungen heranzu-
ziehen, erwies sich als außerordentlich hilfreich und 
konnte die klassischen Betrachtungen der Wasser-
spiegel und der mittleren Sohlenhöhen gut ergänzen 
(siehe dazu auch Tätig keitsbericht der BAW 2005).
Die Ergebnisse der physikalischen und numerischen 
Untersuchungen wurden in mehreren deutsch/polni-
schen Expertenzirkeln mit dem Ergebnis diskutiert, 
dass nur mit einem einheitlichen und durch gehenden 
Regelungskonzept für beide Ufer das ge wünschte 
Ziel einer gleichwertigen Fahrrinnentiefe erreicht wer-
den kann. Mit den Untersuchungen zu dem be reits als 
Variante V4 von der BAW grob skizzierten neuen Rege-
lungskonzept kann voraussichtlich in der zweiten Jah-
reshälfte 2009 begonnen werden. Im Folgenden wird 
über begleitende wis senschaftliche Untersuchungen 
im Kontext der Beauftragung berichtet [1], [2], [3].
Im Rahmen einer Diplomarbeit an der Universität Karls-
ruhe wurde zum Beispiel der Frage nachgegan gen 
“Wie stationär ist stationär?” [4]. Dazu wurde in dem 
Modell ein Langzeitversuch bei einem konstanten Mit-
telwasserabfl uss durchgeführt (siehe Bild 4.6).
Der Versuch dauerte im Modell etwa 11 Stunden, 
was in der Natur bezogen auf den morphologischen 
Zeit maßstab einem Zeitraum von etwa sechs Jahren 
ent spricht. Während dieser Zeit wurden an dem Mo-
dell zahlreiche physikalische Parameter erhoben. Von 
besonderem Interesse sind dabei die mit dem photo-
grammetrischen Messsystem gewonnenen Daten der 
Modelltopografi e (Vermessung der beweglichen Mo-
dellsohle durch das fl ießende Wasser hindurch). Über 
den gesamten Untersuchungszeitraum wurde in einem 
auf die Natur bezogen etwa 200 x 200 m großen Be-
reich alle 10 Sekunden (Natur etwa 14 Stunden) eine 
hoch aufgelöste Flächenpeilung durchgeführt. Das Da-
tenkollektiv aus insgesamt 4000 Flächenpeilungen bei 
konstanten Randbedingungen ermöglicht nun vielfäl-
tige Analysen und kann der wissenschaftlichen Ge-
meinschaft dokumentiert zur Verfü gung gestellt wer-
den.
Bild 4.5: Das physikalische  Modell der Oder bei Hohen-
wutzen nach einem Mittelwasserabfl uss
Figure 4.5: Scaled model of the River Oder near Hohen-
wutzen after a mean water discharge
Bild 4.6: Langzeitversuch am physikalischen Modell der 
Oder (photogrammetrisches Raster und lokale 
Sonden)
Figure 4.6: Long-term experiment on the scaled model of 
the River Oder (photogrammetric raster and 
local probes)
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Bei dieser Arbeit war es ebenso wie bei weiteren wis-
senschaftlichen Untersuchungen, mit welchen die 
TU Braunschweig beauftragt wurde, von großem Inte-
resse, die Form und die Bewegungsmuster von Dünen 
näher zu untersuchen. Ein wesentliches Ergebnis ist 
dabei, dass es „die typische Düne” nicht gibt. Immer 
zeigten sich in den Auswertungen unterschiedlichste 
Formen in Länge, Höhe und Bewegungsmuster.
Bild 4.7 zeigt das Verhältnis der Wander geschwindig-
keit zur Länge von Transportkör pern aus ausgewerte-
ten Flächenpeilungen des oben beschrie benen Lang-
zeitversuches. Deutlich wird hier zum ei nen, dass die 
Wandergeschwindigkeit mit zu nehmen der Größe der 
Dünen deutlich abnimmt. Darüber hinaus sieht man 
aber auch, dass bei dem Versuch Transportkörper 
mit Längen zwischen 25 cm (25 m Natur) und knapp 
800 cm (800 m Natur) aufge treten sind. Kleinere For-
men können in dem Modell auf Grund des verwende-
ten Er satzgeschiebematerials nicht na turähnlich auf-
treten und auch nur mit unzurei chender Genauigkeit 
mess technisch erfasst werden, sodass sie hier nicht 
darge stellt sind.
Im Rahmen der Analysen des Leichtweiß-Institutes 
für Wasserbau der TU Braunschweig [5] wurden ver-
schiedene statistische Verfahren zur Beschreibung der 
Sohlenoberfl ächen getestet und Untersuchungen zur 
Übertragbarkeit der Ergebnisse zwischen Natur und 
Modell durchgeführt. Dabei wurden auch Naturdaten 
der Elbe in die Betrachtungen mit einbezogen. Die Un-
tersuchungen zeigten zum Beispiel, dass das Skalie-
rungsgesetz nach [6] auch für die mit Polystyrolgranu-
lat durchgeführten Versuche Gültigkeit hat. Es zeigte 
sich dabei eine sehr gute Übereinstim mung der Para-
meter für die Strömungsenergie wie für das Spektrum 
des Sandes (Gxx) zwischen den vorlie genden Natur-
daten und den Modelldaten des physika lischen Mo-
dells der Oder bei Hohenwutzen (siehe Bild 4.8). Zur 
Spektralanalyse wurden hier die Ergebnisse von Fou-
rier-Transformationen der Schwingungsana lyse von 
Längsschnitten durch die Modellsohle ver wendet. Mit 
dieser Methode kann man regelmäßige Muster und de-
ren Frequenz bzw. Wellenlänge erken nen. Die Kreis-
wellenzahl Kx in dem Dia gramm zeigt die Wellenlän-
ge der Sohlenstrukturen (eine Kreiswellen zahl von 0,1 
entspricht zum Beispiel einer Wellenlänge von etwa 
250 m). Dieses kann als ein weiterer Beleg für die gute 
Naturähnlichkeit dieses physikalischen Modells ange-
sehen werden. Auf die Details der umfangreichen theo-
retischen Betrachtun gen kann hier nicht näher einge-
gangen werden. Hierzu sind Publika tionen in internati-
onalen Fachzeitschriften ein gereicht bzw. in Vorberei-
tung (z. B. [7]).
Bild 4.7:  Verhältnis der Transportkörperwandergeschwindigkeit zu -länge (Versuch mit konstantem Mittelwasserabfl uss 
als Langzeitversuch über 11 Stunden) 
Figure 4.7: Relationship of dune speed to dune length (experiment at constant mean water discharge lasting about 11 hours)
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Unter Anwendung des Kreuzkorrelationsverfahrens 
wurden für zwei verschiedene Ausbauvarianten der 
Oder die mittleren Sohlenfortschrittsgeschwindigkeiten 
bestimmt. Hierbei zeigte sich eine Abhängigkeit dieser 
Geschwindigkeit von den Abfl ussbedingungen. Mit 
größer werdendem Abfl uss nimmt in dieser konkreten 
Strecke oberhalb der Engstelle bei Hohenwutzen die 
mittlere Sohlengeschwindigkeit auf Grund der Reduzie-
rung des Gefälles ab.
Derzeit werden Ansätze verfolgt, die darauf abzielen, 
mit Hilfe statistischer Auswertungen von Sohlenforment-
wicklungen einen abfl ussabhängigen Ansatz zur Be-
stimmung der Feststofftransportmenge zu erstellen. 
Ebenso wird derzeit geprüft, welche Möglichkeiten die 
nun in einmaliger Qualität und Quantität vorliegenden 
Natur- und Mo delldaten für die Weiterentwicklung der 
Ähnlichkeits mechanik in physikalischen Feststofftrans-
portmodellen liefern können. Insbesondere gibt es 
derzeit noch keinen allgemeingültigen Ansatz zur ab-
fl ussabhängi gen Bestimmung des sedimentologischen 
Zeitmaßstabes.
Die viel versprechenden theoretischen Betrachtungen 
auf der Grundlage der Daten aus dem physikalischen 
Modell der Oder lassen sich wegen der Streckenbe-
sonderheiten des untersuchten Abschnittes derzeit 
kaum verallgemeinern und auf andere Gewässer über-
tragen. Daher hat die BAW im Jahr 2008 mit dem Auf-
bau eines fl ussbaulichen Systemmodells begonnen, 
in welchem die Versuche bei klar defi nierten und be-
stimmbaren Rand- und Anfangsbedingungen fortge-
setzt werden können (siehe Bild 4.9).
4.2.3 Numerisches Feststofftransportmodell 
zur Grobanalyse der Grenzoder 
Die Grobanalyse der Grenzoder wurde im Jahr 2008 
für den mittleren Abschnitt B, die Strecke zwischen der 
Warthemündung und Hohensaaten, abgeschlossen. 
Die Untersuchungen wurden mit einem eindimensio-
nalen Feststofftransportmodell (HEC-6) durchgeführt. 
Für die Kalibrierung des Modells konnten umfangrei che 
Naturuntersuchungen der sehr komple xen Hy draulik 
hinzugezogen werden (siehe Bild 4.10), sodass auch 
lo kale Besonderheiten berücksichtigt werden konnten.
Im untersuchten Streckenbereich sind sowohl die Aus-
baugrundsätze als auch der aktuelle Regelungs zu stand 
extrem uneinheitlich. Die Sollstreichlinienab stände vari-
ieren über den Streckenverlauf ganz erheb lich, sodass 
die untersuchte Herstellung des beste henden Sollzu-
standes (Variante V2a) keine Gleich wertigkeit hinsicht-
lich der erreichbaren Fahrrinnentie fen zeigte.
Bild 4.8: Leistungsspektren von Naturfl ächenpeilungen 
(FP) und mittleres Leistungsspektrum der Model-
daten (Naturmaßstab)
Figure 4.8: Power spectra of nature surface bearings (FP) 
and mean power spectrum of the model data 
(nature scale)
Bild 4.9: Aufbau des fl ussbaulichen Systemmodells
Figure 4.9: River engineering system model under con-
struction
Bild 4.10: Lageplan der Oder mit Geschwindigkeitsmessun-
gen im Flussschlauch und in einer Vorlandrinne
Figure 4.10: Site plan of the River Oder with speed meas-
urements in the river channel and in an outland 
channel
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Im unteren Bereich ergaben sich, ebenso wie in dem 
parallel betriebenen physikalischen Geschiebetrans-
portmodell, mögliche Verbesserungen der Tiefen in der 
Größenordnung von einem halben Meter, wohin gegen 
im oberen Bereich die möglichen Verbesserun gen eher 
unbedeutend sind (siehe Bild 4.11). Auch in die sem 
Modell wurden unterschiedliche Varianten auf der 
Grundlage polnischer und deutscher Entwürfe unter-
sucht. Es zeigte sich, dass keiner der vorhan denen 
Entwürfe zu einer gleichwertigen Regelung und nutz-
baren Tiefe für die Schifffahrt führen würde. 
Vertiefte Analysen der Untersuchungsergebnisse 
zeigten, dass durch eine Vergleichmäßigung der Rege-
lung Verbesserungen erreicht werden können, die er-
heblich über den mittleren Verbesserungen für größere 
Streckenabschnitte liegen. Insbesondere lo kale Eng-
stellen können sehr effektiv entschärft wer den. Bild 
4.12 zeigt zum Beispiel für den Ist-Zu stand V0 und 
die Variante V2a die Verteilung der Tie fen in der un-
teren Hälfte der Untersuchungsstrecke bei einem mitt-
leren Niedrigwasserabfl uss. Die mittleren Tiefen erhö-
hen sich hier von der Variante V0 zur Variante V2a um 
einige Dezime ter.
Die schifffahrtsrelevanten minimalen Tiefen erhöhen 
sich hingegen in dem lokalen Streckenabschnitt bei 
Hohenwutzen von etwa 1,10 m auf 1,90 m um fast 
0,8 m. Dieses Ergebnis konnte auch durch das physika-
lische Modell bestätigt werden. Im oberen Untersu-
chungsabschnitt lagen die möglichen Verbesserungen 
jedoch erheblich unter diesem Wert, sodass auch die-
ser Regelungsentwurf nicht zur Umsetzung empfohlen 
werden konnte. 
Die Untersuchungen an der Grobanalyse der Grenz-
oder werden für die Abschnitte A (Ratzdorf bis War the-
mündung) und C (Hohensaaten bis Widu chowa) 
fortgesetzt und voraussichtlich im Jahr 2009 abge-
schlossen.
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Bild 4.11: Tiefengewinn (Vari ante  V2a, Herstellung des 
Sollzustandes des bestehenden Regelungskon-
zeptes)
Figure 4.11: Depth gain (Variant V2a, reproduction of the 
specifi ed condition of the existing river training 
concept)
Bild 4.12: Verteilungskurve der mittleren Tiefen der unte ren 
Abschnittshälfte für die Varianten V0 und V2a
Figure 4.12: Distribution curve of the mean depths of the lower 
half of the section for the Variants V0 and V2a
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4.3 Entwicklung und Simulation von 
Regelungsalgorithmen am Bei-
spiel von Staustufen an Neckar 
und Mosel
 Development and simulation of control 
algorithms using examples of barrages 
at the Rivers Neckar and Moselle
Automatic control of the fl ow and water level of reservoirs 
depends on the non-linear behaviour of the process, 
the dynamic properties of the actuators, and the multi-
purpose use of the reservoir for a sophisticated control 
task. Methods are presented which are used for the 
development and simulation of control algorithms for 
barrages on the German federal waterways. 
4.3.1 Veranlassung
Die automatische Abfl uss- und Stauzielregelung (ASR) 
von Stauhaltungen ist auf Grund des nichtlinearen 
Streckenverhaltens, der dynamischen Eigenschaften 
der Stellorgane sowie der Mehrfachnutzung eine an-
spruchsvolle Regelungsaufgabe. Stand der Technik ist 
es heute, Stauhaltung, Leittechnik und Wehr in einem 
mathematischen Modell abzubilden, um den Regler 
zu untersuchen und zu parametrisieren, die Auswir-
kungen auf die Stauhaltung zu beurteilen und Sonder-
fälle im Staustufenbetrieb gefahrlos testen zu können. 
Diese modellbasierte Reglerentwicklung erfolgt in der 
BAW mit der graphisch-interaktiven Entwicklungsum-
gebung MATLAB & Simulink. 
4.3.2 Simulationswerkzeuge
MATLAB (MATrix LABoratory) ist ein Programmpaket 
für die interaktive numerische Mathematik, bei dem 
jeder Befehl auf der Bedieneroberfl äche ohne Über-
setzungs- und Bindevorgänge getestet werden kann 
(Rapid Prototyping). Zur Datenbearbeitung und -aus-
wertung stellt MATLAB eine Vielzahl von Funktionen 
zur Verfügung, die durch Toolboxen ergänzt werden. 
Bild 4.13:  Simulink-Modell der Moselstauhaltung Fankel mit den Modellkomponenten Leittechnik und Regelstrecke
Figure 4.13: Simulink model of River Moselle reach Fankel with the control & communication and controlled system components
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Simulink ist eine Programmerweiterung zur Simulation 
dynamischer Systeme, wobei sowohl kontinuierliche als 
auch zeitdiskrete Systeme modelliert werden können. 
Die Erstellung eines Modells erfolgt hierarchisch mit 
Hilfe graphischer Blöcke aus einer Bibliothek, die eine 
große Anzahl vordefi nierter Blöcke enthält und die um 
selbst defi nierte Bibliotheken erweitert werden kann. 
Der Datenfl uss zwischen den Blöcken wird grafi sch 
über Verbindungslinien realisiert. Zusätzlich kann eige-
ner Fortran- oder C-Code über eine defi nierte Schnitt-
stelle (S-Funktion) in das Modell integriert werden. 
Für die Modellierung der Regelstrecke Stauhaltung 
sind hydrodynamisch-numerische (HN)-Verfahren (1D, 
instationär) mit einer räumlichen Diskretisierung zwi-
schen 50 und 100 m die Methode der Wahl. In der 
BAW wird hierfür das Verfahren CasControl verwen-
det, welches über eine S-Funktion an Simulink ange-
bunden ist. CasControl ist eine für MATLAB kompi-
lierte Programmversion des eindimensionalen hydro-
numerischen Modellsystems CasCade+. CasCade+ 
löst mit Hilfe eines impliziten Lösungsverfahrens die 
dynamische Bewegungsgleichung von de St. Venant 
für eine vernetzte Struktur [1]. Für die Modellerstellung 
und -kalibrierung wird das frei verfügbare, weit verbrei-
tete und sehr gut dokumentierte Verfahren HEC-RAS 
verwendet, dessen Modelldaten über einen Konverter 
in CasCade+ bzw. CasControl zur Verfügung stehen. 
Beispielhaft ist in Bild 4.13 ein Simulink-Modell der 
Moselstauhaltung Fankel dargestellt, in dem die Mo-
dellkomponenten Leittechnik und Regelstrecke zu er-
kennen sind. Simulink erlaubt die Einbindung mehre-
rer S-Funktionen, sodass mehrere Instanzen von Cas-
Control, z. B. für die koordinierte Bewirtschaftung und 
Regelung mehrerer Stauhaltungen, aber auch andere 
HN-Verfahren parallel in einem Simulink-Modell laufen 
können. Praktisch kann auf diesem Weg eine hybride 
Modellierung oder eine Kopplung zu anderen Model-
len, wie z. B. hydrologische Modelle, Gewässergüte-
modelle aber auch mechanische oder elektrische Mo-
delle realisiert werden.
4.3.3 Analytische und diagnostische Methoden
Naturbedingt umfassen die Daten, die als Randbedin-
gungen für die Simulation unter MATLAB & Simulink 
benötigt werden, Zeiträume von Monaten bis Jahre. 
Beispielsweise wurden für die Analyse eines Testbe-
triebs von sieben Moselstaustufen etwa 50 verschie-
dene Reglervariablen (Taktzeit 1 min) über einen Zeit-
raum von einem Jahr ausgewertet. Damit ergaben sich 
für jede Variable ca. 525.600 Werte, insgesamt also 
über 26,3 Mio. Werte, die für die weitere Analyse auf-
bereitet werden mussten. Da MATLAB für Vektor- und 
Matrizenoperationen optimiert ist, können auch Da-
tenmengen dieses Umfangs analysiert und dargestellt 
werden. Bild 4.14 zeigt dazu eine Auswahl der Regler-
daten von der Moselstauhaltung St. Aldegund im Zeit-
raum vom 1. August 2007 bis 1. August 2008.
Zusätzlich steht ein Zeitreihenobjekt mit eigenen Metho-
den zur Verfügung, bei dem die Integrität der einmal ein-
gepfl egten Daten erhalten bleibt. Im Vergleich zu einer 
Datenbank ist das Zeitreihenobjekt in der Handhabung 
deutlich einfacher, da zahlreiche grafi sche und mathe-
matische Methoden zur Verfügung stehen, wie z. B. 
– die Korrelation bzw. Kreuzkorrelation, z. B. zur 
Bestimmung von Laufzeiten,
– die Trendbereinigung und Filterung, z. B. zur lau-
fenden Mittelwertbildung oder Tiefpassfi lterung,
– die Fourieranalyse, z. B. zur Auslegung eines Mess-
wertfi lters, 
– die Bestimmung statistischer Parameter, die Erstel-
lung empirischer Häufi gkeitsverteilungen oder Ver-
teilungsfunktionen zur Analyse von Stauzielverlet-
zungen, sowie 
– die Interpolation von Werten, die Synchronisation 
von Zeitreihen oder arithmetische Operationen auf 
Zeitreihenobjekten.
Für die ASR der Neckarstaustufe Pleidelsheim wur-
den von Oktober bis Dezember 2006 Wasserstände, 
Zu- und Abfl üsse sowie Turbinenleistung als 1 min-
Werte aufgezeichnet, in Zeitreihenobjekten organisiert 
und ausgewertet. Beispielsweise wurde das Schleu-
Bild 4.14:  Auswahl der Reglerdaten der Moselstauhaltung 
St. Aldegund im Zeitraum vom 1. August 2007 
bis 1. August 2008
Figure 4.14: Selection of control data from the River Moselle 
reach St. Aldegund during the period from 
1st August 2007 to 1st August 2008
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senfi lter mit einer diskreten Fast-Fourier-Transforma-
tion (FFT) ausgelegt. Die Oberwasserstände werden 
hier über zwei PT1-Glieder (Tiefpassfi lter 1. Ordnung) 
geglättet, wobei das zweite PT1-Glied nur bei Schleu-
sungen hinzugeschaltet wird. Dadurch reagiert der 
Regler nicht auf den Absunk und das Regelungsver-
halten bleibt stabil. 
Die Funktionsfähigkeit dieser Datenfi lterung ist an 
dem in Bild 4.15 dargestellten Beispiel zu erkennen: 
Um etwa 12:00 Uhr (ca. 670 Minuten in Bild 4.15) fand 
eine Bergschleusung statt, welche eine deutlich aus-
geprägte Wasserstandsschwankung erzeugte (blaue 
Linie). Die Amplitude dieser Schwankung beträgt ca. 
13 cm. Die Wasserstände werden durch das erste PT1-
Glied geglättet (gelbe Linie), damit hochfrequente wind- 
und schiffsinduzierte Wellen die Regelung nicht „beun-
ruhigen“ und eine erhöhte Anzahl von Stellbefehlen an 
den Stellorganen provozieren. Das ständig mitlaufen-
de Messwertfi lter (Zeitkonstante 5 min) dämpft die ma-
ximale Schwingungsamplitude aber nur auf ca. 6 cm. 
Erst das zweite, sogenannte Schleusungsfi lter (Zeit-
konstante 30 min), bewirkt eine zusätzliche Dämpfung 
(rote Linie). Der verbleibende Absunk ist gering (Ampli-
tude ca. 3 cm) und bewirkt ein behutsames Gegensteu-
ern des Reglers gegen die Schleusungsverluste.
4.3.4 Optimierungsmethoden
Für analytische Ansätze, die die beschreibenden Pro-
zessgleichungen in lineare Differentialgleichungen 
überführen, stehen in MATLAB zahlreiche Methoden 
der „klassischen Regelungstechnik“ (Bode, Nyquist, 
Wurzelortskurven, etc.) zur Verfügung, mit deren Hilfe 
eine Vorbemessung der Regelungsparameter möglich 
ist. Die Eignung dieser Methoden für die nichtlinearen 
Prozesse an Staustufen ist Gegenstand laufender Un-
tersuchungen im Rahmen des FuE-Vorhabens „Opti-
mierungsverfahren für die Parametrisierung von Reg-
lern der automatisierten Abfl uss- und Stauzielregelung 
(ASR)“.
Die Parameteroptimierung erfolgt modellbasiert durch 
Simulationen synthetischer oder historischer Ereig-
nisse, wobei der Parameterraum mit Hilfe des „batch 
processing“ systematisch analysiert werden kann. 
„Batch processing“ bedeutet das Ausführen einer Rei-
he von (unterschiedlichen) Programmen ohne mensch-
liche Interaktion. Dieses Vorgehen wurde für die Para-
metrisierung der Leittechnik der Neckarstaustufe Plei-
delsheim angewandt, wofür drei PI-Regler zu dimen-
sionieren waren. Für die Parameteroptimierung wur-
den verschiedene Routinen zur Datenauswertung, gra-
fi schen Analyse, Optimierung, Kommunikation und Be-
trieb von Simulink-Modellen und zur Kommunikation 
mit externen Programmen (z. B. Zip-Routinen) genutzt. 
Dabei wurde ein Parametersatz für den Regler vorge-
geben, die Berechnung gestartet, die Ergebnisse ana-
lysiert und grafi sch aufbereitet, ausgedünnt und abge-
speichert. 
Für die Beurteilung der Regelungsgüte an der Neckar-
staustufe Pleidelsheim reichte es nicht aus, die Regel-
abweichungen an beiden Pegeln zu analysieren, da 
unterschiedliche Parameterkombinationen von Propor-
tionalanteil P bzw. Kreisverstärkung kR und Nachstell-
zeit TN zu einem vergleichbaren Ergebnis führen. Da-
her mussten zusätzliche Kriterien wie die Abfl ussver-
gleichmäßigung, die Variabilität der Wasserstandsab-
weichungen, die Anzahl der Stellbefehle etc. herange-
zogen werden. Die Kriterien wurden auf eine einheit-
liche Skala normiert und gewichtet zu einer Gesamtbe-
wertung zusammengefasst [2]. In Bild 4.16 ist die Aus-
wertung für zwei Verstellgeschwindigkeiten bei einem 
Basisabfl uss von 120 m3/s dargestellt. Die Bewertung 
der Gesamtgüte erfolgte zwischen 0 (blau) und 10 (rot). 
Blaue Bereiche sind geeignet, während rote Bereiche 
für die Regelung nicht geeignet sind. 
Die Regelungsparameter werden als zuverlässig be-
trachtet, wenn sie einerseits gut bewertet sind und an-
dererseits wenig sensitiv auf Änderungen der Randbe-
dingungen reagieren. In Bild 4.16 ist der Einfl uss der 
Verstellgeschwindigkeit des Wehrverschlusses auf die 
Regelgüte zu erkennen: Während sich ein hoher Pro-
portionalanteil mit kleiner Nachstellzeit bei einer lang-
samen Verstellgeschwindigkeit ungünstig auf das Re-
gelungsverhalten auswirkt, wofür letztendlich die Träg-
heit des Wehrverschlusses verantwortlich ist, wirkt sich 
dieselbe Parameterkombination bei einer schnelleren 
Verstellgeschwindigkeit positiv aus. 
Die Auswertung wurde für weitere Basisabfl üsse durch-
geführt, um die Regelungsparameter abfl ussabhängig 
zu bestimmen. Hierzu wurden bei jedem Basisabfl uss 
256 Parameterkombinationen von kR und TN vorgege-
ben. Dieses Vorgehen wurde für die Berücksichtigung 
von Empfi ndlichkeitsschwellen, Störgrößenaufschal-
tung und maschinentechnische Unsicherheiten wieder-
holt, sodass sich für jeden Regler mehr als 5000 Simu-
Bild 4.15:  Wirkung der Datenfi lterung am Beispiel der 
Wasserstandsaufzeichnungen vom 12. Novem-
ber 2006 an der Neckarstaustufe Pleidelsheim
Figure 4.15: Effect of data fi ltering using example of water level 
records of 12th November 2006 at the River 
Neckar barrage Pleidelsheim
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lationsrechnungen ergaben, was einer Simulationszeit 
von ca. 100 Jahren entspricht.
4.3.5 Visualierungsmöglichkeiten
Neben den Standardgrafi ken, wie sie beispielsweise in 
den Bildern 4.14 bis 4.16 zu sehen sind, können auch 
eigene Darstellungen mit Hilfe von MATLAB-Skrip-
ten programmiert werden, beispielsweise um mit Hil-
fe eines Abfl usslängsschnitts die Stauraumdynamik zu 
visualisieren (siehe Bild 4.17, Mitte) oder Wehrbewe-
gungen zur Laufzeit darzustellen, wie z. B. die Bewe-
gung der drei Zugsegmente mit aufgesetzter Klappe 
für die Saarstaustufe Mettlach (siehe Bild 4.17, oben). 
Mit Hilfe der Virtual Reality Toolbox können Wehrbewe-
gungen anschaulicher visualisiert werden, wie z. B. mit 
Hilfe des in Bild 4.17, unten dargestellten VRML-Mo-
dells (Virtual Reality Modeling Language) der Mosel-
staustufe Fankel.
Die Visualisierung ist gerade dort von Bedeutung, wo 
die vergleichsweise komplexen Zusammenhänge in 
visuell erfassbarer Form vermittelt werden müssen, wie 
z. B. in Arbeitsgruppen oder Schulungen. Im Berichts-
zeitraum wurden gemeinsam mit der Fachstelle für Ge-
wässerkunde bei der WSD Südwest und der Fachstel-
le Maschinenwesen Südwest (FMSW) Schulungen 
in den WSÄ Koblenz und Trier durchgeführt mit dem 
Ziel, die Akzeptanz für die Automatisierung zu fördern 
und das Verständnis für das Regelverhalten in Sonder-
situationen zu verbessern. Für die Schulungen, die im 
Wesentlichen das Schichtpersonal als Zielgruppe hat-
te, wurde eine SPS (Speicherprogrammierbare Steue-
rung) verwendet, die über einen OPC-Server (OLE for 
Process Control, Standardisierte Software-Schnittstel-
len im Bereich Automatisierungstechnik) in Echtzeit mit 
dem HN-Modell der Stauhaltung kommunizierte. Das 
Verfahren wird auch als Hardware-in-the-Loop (HiL) 
bezeichnet und wird häufi g im Automobilbereich einge-
setzt.
4.3.6 Model-Based-Design
Perspektivisch werden Software-Werkzeuge mehr 
und mehr an Bedeutung gewinnen, die eine automa-
tische Umsetzung von Steuerungen und Regelungen 
auf der Hardware-Seite ermöglichen. Dieser als Model-
Based Design bezeichnete Entwicklungsprozess hat 
sich u. a. in der Luft- und Raumfahrttechnik, im Automo-
bilbau oder der Verfahrenstechnik fest etabliert. Zurzeit 
befi ndet sich ein Labormodell eines geregelten Was-
serbehälters im Aufbau, an dem dieser Entwicklungs-
prozess für die ASR getestet wird. Unter MATLAB & 
Simulink entwickelte Regelungskonzepte sollen dazu 
Bild 4.16:  Auswirkung der Verstellgeschwindigkeit des Hakendoppelschützes auf die Güte der Regelung
Figure 4.16: Effect of the rate of movement of the double leaf gate on the quality of control
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auf eine SPS übertragen und das Echtzeitverhalten 
analysiert werden. Das zu steuernde physikalische Sys-
tem kann dabei zunächst mathematisch modelliert, die 
benötigte Software entwickelt und das Verhalten beider 
Systeme in Modell und Natur getestet werden.
Im Anschluss an den Entwurf fungiert das Systemmo-
dell als ausführbare Spezifi kation, aus der automatisch 
Echtzeit-Software für Tests, das Prototyping und die 
Implementierung des Embedded System erzeugt wird. 
Eine aufwändige und fehleranfällige manuelle Pro-
grammierung der Regelungssoftware auf dem Zielsys-
tem (SPS) wird so vermieden.
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4.4 Fahrdynamische Untersuchungen 
an Schleusen
 Investigations on locks regarding ship 
movement dynamics
Answering questions on the hydrodynamics at locks 
regarding a ship‘s entry and exit, results from empirical 
investigations exist, which show the impact of cross-
section conditions on criteria affecting safety and ease 
of navigation. In this context, ship squat and underkeel 
clearance during lock exit, the travel time for lock entry 
and exit, and risk-free lock approach speed are consid-
ered to be relevant focal  points. In order to allow simple 
estimations of these parameters, graphs are produced 
and discussed on the basis of regression analyses of 
model and fi eld test results. In the context of stability 
problems of the Main-Danube Canal lock at Kriegen-
brunn, as an application example, the possibilities and 
limitations of chamber cross-section reduction following 
bottom strengthening by concrete topping are pointed 
out.
4.4.1 Veranlassung
Schleusen sind für die Schifffahrt die Nadelöhre der 
Wasserstraßen. Aus fahrdynamischer Sicht können 
sich hier eine Reihe zu lösender Probleme ergeben. 
So kann die sichere und leichte Schleuseneinfahrt und 
-ausfahrt infolge des nötigen Verkehrsfl ächenbedarfs 
oder vorhandener Querströmungen im Ein- und Aus-
fahrtsbereich eingeschränkt sein. Weitere Probleme 
ergeben sich u. a. aus den erforderlichen Stoppwegen, 
den induzierten Schiffs- und Pollerkräften und der Be-
messung von Stoßschutzeinrichtungen. Über die ge-
nannten Problemstellungen hinaus wurden in den zu-
rückliegenden Jahren im Auftrag der WSV unterschied-
liche Aufgaben bearbeitet, die den Einfl uss der Quer-
schnittsverhältnisse auf die Befahrbarkeit von Schleu-
sen beinhalten [1], [2], [3], [4], [5].
Bild 4.17:  Visualisierungsbeispiele: Zugsegment mit auf-
gesetzter Klappe (oben); Stauhaltung mit Soll- 
und Istwasserstand, Zu- und Abfl uss, Abfl uss- 
und Wasserspiegellängsschnitt, Abfl usslängs-
schnitt (Mitte); Virtual Reality Modell (VRML) 
eines Sektorwehrs (unten)
Figure 4.17: Visualization examples: Radial gate with upper 
fl ap gate (top); reach with desired and actual water 
level, infl ow and outfl ow, longitudinal section 
of discharge and water level (centre); Virtual 
Reality Model (VRML) of a sector gate (bottom)
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Für die Beantwortung hydrodynamischer Fragestel-
lungen an Schleusen sowie für fahrdynamische Unter-
suchungen im Allgemeinen setzt die BAW in zuneh-
mendem Maße mehrdimensionale numerische Mo-
delle, wie PeTra2D und NaSt3D, ein. Speziell für die 
numerische Simulation von Schleusenein- und -aus-
fahrten steht zudem ein eindimensionales instationäres 
Programm (ShipLock) zur Verfügung, welches in Zu-
sammenarbeit zwischen der BAW und dem Programm-
entwickler weiterentwickelt wird [6], [7]. Zudem liegen 
empirische Ansätze vor, um den Einfl uss der Quer-
schnittsverhältnisse auf die Befahrung von Schleusen 
abzuschätzen. Diese wurden in der BAW auf Grund-
lage umfangreicher Literaturauswertungen erstellt und 
für eine einfache Anwendung grafi sch aufbereitet. Die 
Diagramme sind auf nachstehende Fragestellungen 
anwendbar:
1. Ermittlung des Schiffssquats als Grundlage zur Be-
messung der erforderlichen Kammerwassertiefe,
2. Ermittlung der gefahrlosen Anfahrgeschwindigkeit, 
d. h. der Schiffsgeschwindigkeit unmittelbar vor der 
Einfahrt in eine Schleuse, und
3. Abschätzung der Fahrzeiten für die Schleusenein- 
und -ausfahrt.
Nachfolgend werden die vorliegenden Erkenntnisse 
dargelegt, wobei eine konkrete Anwendung auf die im 
Berichtsjahr untersuchte Frage nach dem Einfl uss einer 
Verstärkung der Kammersohle der MDK-Schleuse 
Kriegenbrunn auf die Befahrbarkeit der Schleuse er-
folgt. Diese Frage stellte sich im Zusammenhang mit 
vorgesehenen Ertüchtigungsmaßnahmen zur Erhö-
hung der Standsicherheit der Schleuse.
4.4.2  Squat und Flottwassertiefe
Die Frage des Squats und der damit einhergehenden 
erforderlichen Wassertiefen bzw. Wasserstände ist die 
zentrale Frage der fahrdynamischen Bewertung von 
Schleusenbefahrungen, da zur Gewährleistung der 
Sicherheit der Schifffahrt beim Befahren einer Schleuse 
Grundberührungen ausgeschlossen werden müssen. 
Hierbei ist ganz allgemein zwischen der Schleusenein-
fahrt und Schleusenausfahrt bei Berg- und Talfahrten 
zu unterscheiden. Da die hydrodynamischen Verhält-
nisse an Schleusen bei Ein- und Ausfahrten sehr ver-
schieden und komplex sind, wurde der Schiffssquat bei 
der Befahrung von Schleusen in Modell- und Naturun-
tersuchungen in mehreren Forschungseinrichtungen 
untersucht. Infolge der ungünstigeren Querschnittsver-
hältnisse wurde bei den Untersuchungen im Allgemei-
nen das Hauptaugenmerk auf die Schleusenein- und 
-ausfahrt im Unterwasser gerichtet, wobei sich die 
Ausfahrt als der ungünstigere Fall erwies. Die Ursa-
che kann darin gesehen werden, dass sich das Schiff 
bei der Einfahrt via Aufstau vor dem Bug ein zusätz-
liches „Wasserpolster“ schaffen kann, auf dem es in die 
Kammer einfährt. Bei der Ausfahrt hingegen muss das 
Schiff zum Teil in einem extrem kleinen Querschnitt be-
schleunigen. Der freibleibende Durchfl ussquerschnitt 
gestattet kein rasches Ersetzen des vom Schiff ver-
drängten Wassers hinter dem Schiff, was ein starkes 
Einsinken des Schiffshecks und damit eine geringere 
Kielfreiheit als bei der Einfahrt bewirkt. Grundsätzlich 
werden diese Kenntnisse durch Naturuntersuchungs-
ergebnisse der BAW bestätigt. 
Zur Berechnung der Schiffstauchung und des Squats 
in engen Querschnitten, wie Kanälen, enthält die Fach-
literatur eine Reihe von Berechnungsansätzen. Deren 
Näherungen unterliegen allerdings einem streng zu be-
achtenden Gültigkeitsbereich. Um einen allgemeingül-
tigen Ansatz zur Prognose des Squats für die Randbe-
dingungen in Schleusen zu fi nden, wurden systema-
tische Modellversuche mit unterschiedlichen Schiffsge-
fäßen bei Variation des Schiffstiefgangs, der Kammer-
breite, der Kammerwassertiefe und der Fahrgeschwin-
digkeit der Schiffe ausgewertet. Eine multiple Regres-
sionsanalyse auf Basis der Modellversuchsergebnisse 
führte zu einer Beziehung für den auf die Kammer-
wassertiefe h  bezogenen Squat ΔT, wonach der re-
lative Squat ΔT/h in guter Näherung eine Funktion des 
Querschnittsverhältnisses n, des Blockkoeffi zienten 
CB des ausfahrenden Schiffes und der Froudeschen 
Tiefenzahl (Verhältnis der Ausfahrgeschwindigkeit zur 
Schwallwellengeschwindigkeit im Flachwasser) ist. 
Die Squatformel kann grafi sch gemäß Bild 4.18 als Kur-
venschar dargestellt werden, indem der auf die Was-
sertiefe bezogene Squat über der Froudeschen Tiefen-
zahl aufgetragen wird, wobei das Querschnittsverhält-
nis als Parameter erscheint. Als zusätzlicher Parame-
ter ist das Verhältnis der gefahrenen Schiffsgeschwin-
digkeit v zur kritischen Schiffsgeschwindigkeit vkrit in die 
Grafi k aufgenommen worden. Anzumerken ist, dass 
die Bild 4.18 einen Blockkoeffi zienten mit einem theo-
retischen Wert von CB = 1,0 gültig ist.
Bild 4.18:  Grafi k zur Bestimmung des Squats bei der Aus-
fahrt aus einer Schleusenkammer 
Figure 4.18: Graph for determining the ship’s squat while 
leaving a lock chamber
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Bei der stationären Fahrt von Schiffen mit der kritischen 
Geschwindigkeit als obere Grenze für die Schiffsge-
schwindigkeit ergibt sich gemäß Bild 4.18 für jedes 
n-Verhältnis ein zugehöriger Grenzwert für den rela-
tiven Squat ΔT/h. Der Verlauf der Funktion ΔT/h für 
v = vkrit weist zudem bei einem Querschnittsverhältnis 
n von etwa 2,45 ein absolutes Maximum für den Squat 
auf, der dann 15,8 % der Wassertiefe h beträgt. Dieser 
maximale relative Squat bei vkrit ist somit nur noch vom 
Blockkoeffi zienten abhängig und erhöht sich z. B. bei 
dem für moderne Gütermotorschiffe (GMS) als typisch 
angenommenen Wert von CB = 0,9 um ca. 3 % gegen-
über dem Schiff mit CB = 1,0.
Die Auswertung der Squatformel führt zu dem Ergeb-
nis, dass zur Vermeidung von Grundberührung bei ei-
ner maximal zulässigen Abladetiefe nicht die breitesten 
Schiffe die größten Wassertiefen erfordern, sondern 
schmalere Schiffe, die näher am o. g. Querschnittsver-
hältnis von n = 2,45 liegen. Dieser Umstand ist darauf 
zurückzuführen, dass schmalere Schiffe infolge des 
günstigeren Querschnittsverhältnisses mit einer grö-
ßeren Schiffsgeschwindigkeit aus der Schleuse aus-
fahren können. Für die Erfassung des Worst-Case ist 
im konkreten Anwendungsfall daher neben der maxi-
malen Abladetiefe auch die Breite der verkehrenden 
Schiffsgefäße zu berücksichtigen (siehe [4]).
Diese Zusammenhänge sollen am Beispiel der 
Schleuse Kriegenbrunn erläutert werden. Zur Ermitt-
lung der Querschnittseinengung in der Schleuse Krie-
genbrunn durch eine gleichmäßige Verstärkung der 
Sohle mittels Aufbeton wurde die Squatformel für 
zwei Schiffstypen, das Großmotorgüterschiff (GMS) 
(L = 110 m, B = 11,4 m, CB = 0,9) und das Europaschiff 
(ES) (L = 80 m, B = 9,5 , CB = 0,86) ausgewertet, wobei 
als Worst-Case die Ausfahrt aus der Schleuse mit der 
kritischen Schiffsgeschwindigkeit vkrit zu Grunde ge-
legt wurde. Als weitere Randbedingungen wurden vor-
gegeben: Schleusenbreite: b = 12,0 m, Schiffstiefgang 
T = 2,70 m, unterer Betriebswasserstand (BWu) im Un-
terwasser 3,90 m, maximale dynamische Stauspiegel-
absenkung zdyn = 0,45 m. 
Die grafi sche Auswertung des Ansatzes für den Squat 
erfolgt in Bild 4.19 nach der Flottwassertiefe f, mit 
f = h - T - ΔT, als Funktion f = f (h) beispielhaft für das 
ES, welches infolge der größeren kritischen Schiffs-
geschwindigkeit bei einem gegebenen Schiffstiefgang 
gegenüber dem GMS stärker dynamisch einsinkt. Die 
minimale Kammerwassertiefe ergibt sich im Ist-Zu-
stand aus den o. g. Randbedingungen zu h = hBWu - zdyn 
= 3,90 m - 0,45 m = 3,45 m, und im Fall der Sohlenver-
stärkung mit beispielsweise 50 cm Aufbeton zu h = hBWu 
- zdyn - hS = 3,90 m - 0,45 m - 0,5 m = 2,95 m. Grund-
berührung liegt bei der Flottwassertiefe f = 0 vor. Für 
die Schleusenausfahrt ins Unterwasser der Schleu-
se Kriegenbrunn wird eine Mindestfl ottwassertiefe von 
f = 0,20 m als Navigationsreserve empfohlen. Aus Bild 
4.19 ergibt sich für das ES bei der Kammerwassertiefe 
von hBWu = 3,45 m im Ist-Zustand und der Abladetiefe 
von 2,7 m eine Flottwassertiefe von etwa 27 cm. Zur 
Gewährleistung einer empfohlenen Mindestfl ottwas-
sertiefe von 0,20 m wäre eine Erhöhung der Ablade-
tiefe von derzeit 2,7 m auf 2,8 m möglich. Eine Verrin-
gerung der Kammerwassertiefe durch 0,5 m Aufbeton 
hätte für ein ES zur Folge, dass die Gefahr von Grund-
berührung bei Schiffstiefgängen ab 2,6 m vorliegt. Um 
die Flottwassertiefe von 0,2 m zu garantieren, wäre der 
zulässige Schiffstiefgang auf 2,35 m zu begrenzen. 
Die vorstehenden Ausführungen zeigen, inwiefern es 
möglich ist, der Gefahr von Grundberührung durch eine 
Begrenzung des Schiffstiefgangs zu begegnen. Gegen-
über der vorgenommenen Worst-Case-Betrachtung 
(v = vkrit) führt die Herabsetzung der Fahrgeschwindig-
keit der Schiffe zu geringeren Squatwerten und setzt 
die Gefahr von Grundberührung herab. 
4.4.3 Ein- und Ausfahrzeiten
Die Analyse von Schleuseneinfahrten macht deutlich, 
dass der Einfahrvorgang insgesamt sehr komplex ist, 
sich jedoch in charakteristische Phasen unterteilen 
lässt: Nach einer gegebenen Anfahrgeschwindigkeit 
van an die Schleuse erfährt das einfahrende Schiff in 
einer ersten Phase eine starke ungleichförmige Ver-
zögerung der Fahrgeschwindigkeit. In einer darauf fol-
genden zweiten Phase führt die Entstehung und fort-
währende Refl ektion der eingetragenen Stauwelle am 
Bug des Schiffes und am geschlossenen Schleusentor 
zu einem wechselnden Wasserspiegelgefälle, welches 
bewirkt, dass die Fahrgeschwindigkeit in Abhängig-
keit von der Anfahrgeschwindigkeit und den Quer-
schnittsverhältnissen Schwankungen unterliegt, über 
die Schwankungsbreite gemittelt sich jedoch nur wenig 
ändert. Für die Schiffsgeschwindigkeit in der zwei-
ten Phase kann eine Grenzgeschwindigkeit angege-
ben werden, die von der Anfahrgeschwindigkeit unab-
Bild 4.19:  Abhängigkeit der Flottwassertiefe von der Kam-
merwassertiefe für die Ausfahrt eines ES mit vkrit 
aus der Schleuse Kriegenbrunn
Figure 4.19: Dependence of underkeel clearance on cham-
ber water depth for a Europe Ship (ES) leaving 
Kriegenbrunn lock at the speed vcrit 
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hängig ist und im Wesentlichen durch das vorliegende 
Querschnittsverhältnis bestimmt wird. Kennzeichnend 
für die dritte Phase ist das Stoppmanöver. 
Die Analyse von Modell- und Naturuntersuchungen 
zur Schleuseneinfahrt aus dem Unterwasser führte auf 
ein Weg-Zeit-Gesetz, das in Bild 4.20 ausgewertet ist 
und für die Abschätzung der Einfahrzeit eines Schiffes 
vom Unterwasser in eine Schleuse herangezogen wer-
den kann. Allgemein werden die größten Fahrzeiten für 
kleine Querschnittsverhältnisse, geringe Wassertiefen, 
große Fahrwege und große Schiffslängen beansprucht. 
Der Einfl uss der Schiffslänge L wird in Bild 4.20 durch 
die empirische Größe xo mit x0 = 0,44 (L-57 m) wie-
dergegeben. Die Größe xe in der Parameterdarstellung 
bezeichnet den zurückgelegten Weg vom Beginn des 
Unterhauptes bis zum Stillstand des Schiffes.
Eine Auswertung von Bild 4.20 für die Einfahrzeit in 
die Schleuse Kriegenbrunn erfolgt für das ES und das 
GMS in Bild 4.21. Angenommen wurde, dass der Fahr-
weg der Schiffe vom Beginn des Unterhauptes bis zum 
Stillstand des Schiffes 200 m beträgt. Die Grafi k weist 
die starke Abhängigkeit der Einfahrzeit von den Quer-
schnittsverhältnissen aus, wodurch sich die Fahrzeiten 
des GMS gegenüber dem ES bei gleichen Tiefgän-
gen erheblich erhöhen. So ergeben sich Einfahrzeiten 
für das ES bei den Wassertiefen hBWu = 3,90 m von rd. 
7 min, bei hBWu - zdyn = 3,45 m von rd. 9 min und bei 
hBWu - zdyn - hS = 2,95 m für eine angenommene Sohlen-
verstärkung durch 0,5 m Aufbeton zu etwa 13,5 min, 
während bei diesen Wassertiefen die Einfahrzeiten für 
das GMS ca. 9 min, ca. 12,5 min und ca. 29 min betra-
gen. Auf einen Bezug zur Flottwassertiefe wurde in Bild 
4.21 ebenso wie zuvor im Bild 4.20 verzichtet.
Allgemein kann gesagt werden, dass sich trotz der ver-
schiedenen hydrodynamischen Verhältnisse bei Ein- 
und Ausfahrten im Hinblick auf den Verlauf der Aus-
fahrt eine Reihe von Parallelen zur Einfahrt ergeben: 
Die Gegenüberstellung der Ein- und Ausfahrzeiten 
zeigt nach Untersuchungen des Entwicklungszentrums 
für Schiffstechnik und Transportsysteme e. V. (DST) 
(vormals Versuchsanstalt für Binnenschiffbau e.V., Duis-
burg (VBD)), dass Ein- und Ausfahrzeiten nur geringfü-
gig voneinander abweichen [4]. 
4.4.4 Gefahrlose Anfahrgeschwindigkeit
Festgestellt wurde, dass die Gefahr von Grundberüh-
rung beim Befahren von Schleusen bei kleinen Flott-
wassertiefen und gleichen Querschnittsverhältnis-
sen eher von ausfahrenden Schiffen ausgeht und ein-
fahrende Schiffe nur bei erhöhten Anfahrgeschwin-
digkeiten gefährdet sind. Werden die für die Schleu-
senausfahrt dargelegten Ergebnisse zum maximalen 
Squat, dem zulässigen Tiefgang bzw. der zulässigen 
Schiffsgeschwindigkeit auf die Einfahrt übertragen, so 
liegen die Verhältnisse also auf der sicheren Seite. Für 
die Festlegung der zulässigen Anfahrgeschwindigkeit 
sind neben der Gefahr von Grundberührung, die bei 
der Einfahrt in die Schleuse zunimmt, wenn sich die 
Kielfreiheit gegenüber den Verhältnissen in der Kam-
mer durch einen Drempel im Unterhaupt verringert, je-
doch noch eine Reihe weiterer Faktoren von Bedeu-
tung. Hierzu zählen objektive Einfl üsse, wie die Ge-
staltung der Schleuseneinfahrten, die Manövriereigen-
schaften der Schiffe und die vorherrschenden Umwelt-
bedingungen (Wind, Strömung, Sichtverhältnisse) als 
auch subjektive Faktoren, wie die Erfahrung der Schiffs-
besatzung. Untersuchungen zur Einfahrt von Schiffen 
in Schleusen zeigen auch, dass die unstete ruckartige 
Bewegung des Schiffes bei der Schleuseneinfahrt in-
folge der starken Wellenbildungen aus dem „Kolben-
effekt“ bei hohen Anfahrgeschwindigkeiten und kleinen 
Querschnittsverhältnissen zu einer Fehleinschätzung 
des damit verbundenen Gefahrenpotenzials und damit 
einhergehend zu fehlerhaften Reaktionen der Schiffs-
besatzung führen kann. 
Zur Abschätzung einer gefahrlosen Anfahrgeschwin-
digkeit an Schleusen können Untersuchungen zum 
Einfahrverhalten von Schiffen durch das DSt herange-
zogen werden [8], [9]. In den Untersuchungen wurden 
Bild 4.20:  Grafi k zur Ermittlung der Einfahrzeit eines 
Schiffes vom Unterwasser in eine Schleuse
Figure 4.20: Graph for determining a ship’s entry time into a 
lock coming from the tailwater 
Bild 4:21:  Einfahrzeit in die Schleuse Kriegenbrunn für ein 
ES und ein GMS 
Figure 4.21: Entry time into Kriegenbrunn lock for Europe 
Ships (ES) and large motor vessels (GMS)
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Trimm- und Absenkungsänderungen bei der Schleu-
seneinfahrt von 11,4 m breiten Einzelfahrzeugen und 
Schubverbänden bei extremen Tiefgangsverhältnis-
sen ermittelt. Es zeigte sich, dass die Höhe der Anfahr-
geschwindigkeit von Faktoren wie der Bugform des 
Schiffes und der Gestaltung der Schleuseneinfahrt so-
wie dem Tiefgangsverhältnis h/T und dem n-Verhält-
nis bestimmt wird. Unabhängig von der Bugform wird 
die Schleuseneinfahrt von den Schiffsführern als sicher 
angesehen, wenn die Schiffsgeschwindigkeit vor der 
Schleuse entsprechend niedrig gewählt wird. Im Ergeb-
nis der Untersuchungen werden Empfehlungen für die 
Einhaltung von Obergrenzen für die Anfahrgeschwin-
digkeit von 11,4 m breiten Schiffen in eine 12 m brei-
te Schleuse in Abhängigkeit vom Schiffstiefgang und 
der Kammerwassertiefe gegeben. Das ausgewiesene 
Untersuchungsergebnis für das Tiefgangs- und Quer-
schnittsverhältnis 1,07 ≤ h/T ≤ 1,60 und 1,13 ≤ n ≤ 1,68 
wurde ausgewertet [4] und führte auf die in Bild 4.22 
dargestellte Grafi k für die gefahrlose Anfahrgeschwin-
digkeit van im untersuchten Messbereich. 
Eine Auswertung der als gefahrlos anzusehenden An-
fahrgeschwindigkeit bei kleinen Querschnittsverhält-
nissen erfolgt in Bild 4.23 für das 11,4 m breite GMS 
in Abhängigkeit von der Kammerwassertiefe mit dem 
Tiefgang als Parameter, wiederum für das Beispiel der 
Schleuse Kriegenbrunn. Auf den Bezug zur Flottwas-
sertiefe wurde in Bild 4.23 verzichtet. Es zeigt sich, 
dass unter dem Einfl uss der dynamischen Stauspie-
gelabsenkung eine Sohlenverstärkung zu sehr kleinen 
Kammerwassertiefen führt und eine zulässige Anfahr-
geschwindigkeit für die gefahrlose Schleuseneinfahrt 
bedingt, die unterhalb üblicher Anfahrgeschwindig-
keiten liegt. Während im Ist-Zustand ein auf 2,7 m ab-
geladenes GMS bei einer Wassertiefe von 3,45 m mit 
einer Geschwindigkeit von ca. 4,7 km/h gefahrlos zur 
Schleuse anfahren kann, muss die Anfahrgeschwindig-
keit bei einer Anhebung der Kammersohle um 0,5 m 
und der damit korrespondierenden minimalen Kam-
merwassertiefe von 2,95 m für eine gefahrlose Ein-
fahrt in die Schleuse auf ca. 2,7 km/h begrenzt wer-
den, wobei eine Flottwassertiefe von 0,2 m nicht ga-
rantiert werden kann.
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Bild 4.22:  Zulässige Anfahrgeschwindigkeit für die gefahr-
lose Einfahrt in eine Schleuse 
Figure 4.22: Permissible approach speed for risk-free entry 
into a lock
Bild 4.23:  Gefahrlose Anfahrgeschwindigkeit für die Ein-
fahrt eines GMS in die Schleuse Kriegenbrunn 
Figure 4.23: Risk-free approach speed for the entry of a large 
motor vessel (GMS) into Kriegenbrunn lock
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5 Wasserbau im Küstenbereich
5.1 Aktionsprogramm des Bundes zur 
Verminderung des Unterhaltungs-
aufwandes und Minimierung der 
Verschlickung in der Unterems
 Action programme of the German 
Federal government for reducing 
the maintenance requirements and 
for minimizing silting in the River 
Ems between Herbrum and Emden
Within the scope of the action programme of the 
German Federal government for reducing the mainten-
ance requirements and for minimizing silting in the tidal 
Ems, the hydrodynamic-numeric model UnTRIM, which 
is coupled to the morphological model Sedimorph, is 
applied to study the impact of a constriction of the river 
cross section at the location of the Ems barrage. 
Primarily, the model setup is adjusted to obtain simul-
ations in agreement with observations of the water 
level, salinity and suspended sediment concentration at 
several gauge stations along the tidal Ems. Additionally, 
the spatial distribution of the suspended sediment 
concentration is compared with satellite observations.
5.1.1 Veranlassung
Im Rahmen des Aktionsprogramms des Bundes zur 
Reduzierung seines Unterhaltungsaufwandes und der 
Minimierung der Verschlickung in der Unterems wurde 
die Dienststelle Hamburg der BAW (BAW-DH) beauf-
tragt, Untersuchungen durchzuführen. Es sollen die 
Auswirkungen einer Einengung des Flussquerschnitts 
am Emssperrwerk auf die Tidedynamik und den Sedi-
menttransport in der Unter- und Außenems analysiert 
werden.
Als Grundlage solcher Untersuchungen dient das ka-
librierte hydrodynamisch-numerische Modell UnTRIM, 
welches an das morphologische Modell SediMorph ge-
koppelt ist. Eine naturähnliche Simulation der Dynamik 
der Tideems ist dafür unabdingbar. Daher wird zuerst 
eine Kalibrierung des Modells anhand der Messungen 
von Wasserstand, Salzgehalt und Schwebstoffge-
halt an den Messstationen in Knock, Emden, Pogum, 
Gandersum, Terborg, Leerort, Weener, Papenburg, 
Rhede und Herbrum vorgenommen. Ein Vergleich der 
räumlichen Schwebstoffgehaltsverteilung in der Tide-
ems erfolgt mit Hilfe einer Satellitenaufnahme.
5.1.2 Anfangs- und Randbedingungen des 
Tideemsmodells 
Zur umfassenden Darstellung der Tidedynamik der 
Ems wird ein Modellgebiet verwendet, welches einen 
Bereich der Nordsee von Simonszand im Westen bis 
Norderney im Osten umfasst und die Ems im Süden 
durch das Wehr Herbrum begrenzt.
Die Topographie des Tidemodells der Ems basiert auf 
Messungen des Jahres 2005.
Am seeseitigen Rand werden variable Wasserstände 
sowie konstante Salz- und Schwebstoffgehalte vorgege-
ben. Die Wasserstände wurden aus einer Kombination 
von Messungen am Pegel Huibertgat und Simulations-
ergebnissen aus dem kuststrook-fi jn-Modell (betrieben 
vom RIKZ, Rijkswaterstat, NL) berechnet.
Am Wehr Herbrum wird ein aus Messdaten bestimmter 
Oberwasserzufl uss in das Modell eingespeist. Für den 
Leda/Jümme–Oberwasserzufl uss wurde das gemes-
sene Langzeitmonatsmittel vorgegeben. Anhand ge-
messener Salzgehalte an den Messstationen wird 
eine Anfangssalzgehaltsverteilung bestimmt. Nach ca. 
zwei Simulationswochen werden naturähnliche Salz-
gehalte vom Modell wiedergegeben. Für das Boden-
modell wird eine naturähnliche Sedimentverteilung zur 
Simulation des natürlichen Suspensionstransports vor-
gegeben. Mit diesen Grundlagen wurden Schwebstoff-
gehalte modelliert, die bereits nach zwei bis vier Tiden 
naturähnliche Werte erreichen. Deshalb werden für 
den Simulationszeitraum 1. bis 31. Mai 2005 die ers-
ten zwei Wochen zum Einschwingen des Modells ver-
anschlagt und die zweite Hälfte zur Analyse herange-
zogen.
5.1.3 Ergebnisse des kalibrierten Tideems-
modells 
Die Wasserstände von Tidehoch- und Niedrigwasser 
werden von der Simulation im Zentimeterbereich genau 
getroffen. Diese guten Übereinstimmungen gelten für 
alle Pegel im Untersuchungsgebiet. Im zeitlichen Mittel 
bestehen keine systematischen Über- oder Unter-
schätzungen des Tidehochwassers entlang der Tide-
ems. Das Tideniedrigwasser wird im Allgemeinen um 
wenige Zentimeter überschätzt. Zwischen Rhede und 
Terborg wird die Flutdauer in der Simulation noch über-
schätzt. 
Für den Vergleich der Salzgehalte werden die berech-
neten Salzgehalte aus der Tiefenschicht entnommen, 
in der die Messungen vorgenommen wurden. Der zeit-
liche und räumliche1 Verlauf der Salzgehalte wird gut 
durch das Tideemsmodell simuliert. Die Maxima und 
Minima des Salzgehaltes weichen nur um wenige PSU 
ab.
1  tideabhängige Schwankungen und Salzgehaltsabnahme 
stromauf
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Bild 5.1: Gemessener (Rot) und berechneter (Schwarz) Schwebstoffgehalt am Pegel Papenburg in einer Tiefe zwischen 
NN -3,5 m und NN -2,5 m.
Figure 5.1: Observed (red) and simulated (black) suspended sediment concentrations at Papenburg gauging station at a 
depth between MSL -3.5 m and MSL -2.5 m
Bild 5.2: Schwebstoffgehalt in der Ems: Satellitenbeobachtung* vom 27. Mai 2005 11:50 Uhr (MEZ) (links oben) und im Tide-
emsmodell 12:00 Uhr (MEZ) (rechts oben). Jeweils ist der Ausschnitt von Gandersum bis ca. Weener gezeigt. 
Die Legende ist der Simulation zugeordnet. Die Tidephase am Pegel Pogum kann der dargestellten Tideuhr ent-
nommen werden. (*EOMAP GmbH & Co. KG Earth Observation and Mapping)
Figure 5.2: Suspended sediment concentrations in the River Ems: Satellite observation* of 27-05-2005 at 11:50 am (CET) 
(top left) and simulation at 12:00 pm (CET) (top right). The fi gure details show the stretch from Gandersum to 
around Weener. The colour legend refers to the simulation. The tide clock denotes the tide phase at Pogum 
gauging station. (*EOMAP GmbH & Co. KG Earth Observation and Mapping)
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Wie für den Salzgehalt werden für den Vergleich der 
Schwebstoffgehalte die berechneten Werte aus der 
Tiefenschicht entnommen, in der die Messungen vor-
genommen wurden. Im Rahmen der Modellkalibrierung 
wurde insbesondere darauf geachtet, dass die zeitliche 
Variation der Schwebstoffgehalte naturähnlich ist.
5.1.4 Vergleich mit Satellitenbeobachtungen
Für den 27. Mai 2005 11:50 Uhr (MEZ) lagen Satelli-
tenbeobachtungen der Trübung für die Unterems vor 
(Trübungsverteilung der Unterems aus multispektralen 
Satellitendaten, 2008, EOMAP GmbH & Co. KG Earth 
Observation and Mapping). Das Satellitenbild zeigt aus-
geprägt unterschiedliche Trübungen in der Unterems. 
Ein qualitativer Vergleich mit den tiefengemittelten 
Schwebstoffgehalten des Simulationsmodells zeigt, 
dass die Strukturen bzw. die regionale Verteilung der 
modellierten Schwebstoffgehalte der Beobachtung 
sehr ähneln (siehe Bild 5.1).
In den Satellitenaufnahmen (siehe Bild 5.2) fallen die 
Wattfl ächen im Dollart etwas geringer aus als im Mo-
dell, welches zum Teil durch fehlenden Windeinfl uss in 
der Simulation zu erklären ist. Darüber hinaus gibt es 
eine zeitliche Differenz von 10 Minuten zwischen der 
Beobachtung und der Simulation. Die beobachteten 
hohen Trübungen im Bereich zwischen Terborg und 
Leerort werden durch die modellierten Schwebstoff-
gehalte wiedergegeben. Ebenso die geringeren Werte 
stromauf von Leerort. Auch die räumliche Verteilung 
der Schwebstoffe in der Leda und Jümme wird von der 
Simulation erfasst.
5.1.5 Ausblick – weitere Bearbeitung
Mit dem kalibrierten Tideemsmodell können ausbaube-
dingte Änderungen untersucht werden. Zur Stützung 
des Tideniedrigwassers und Verringerung der Strö-
mungsgeschwindigkeiten wird eine Querschnittsein-
engung am Emssperrwerk im Modellgitter eingebaut 
und das Tideemsmodell mit diesem Ausbau simuliert, 
analysiert und mit dem Plan-Ist-Zustand verglichen. 
Eine weitere Möglichkeit der Reduzierung der Strö-
mungsgeschwindigkeiten in der Unterems stellen zu-
sätzliche Retentionsräume dar, die ebenfalls unter-
sucht werden. Für alle derzeitigen und zukünftigen 
Planungen von Maßnahmen an der Unterems wird die 
Analyse der Sedimentationsmengen und deren trans-
portbedingte Umverteilung in der Unterems entschei-
dend sein, um Abschätzungen des Einsparpotenzials 
von Baggermengen vornehmen zu können.
5.2 Optimierungspotenziale der Leitdäm-
me der Außenweser in Bezug auf die 
Minimierung der Unterhaltung
 Potentials for optimizing training dikes 
at the outer River Weser in terms of 
minimizing the dredging activities
From 1910 to 1926, the outer River Weser fairway was 
defi ned by building the Robbenplate and Langlütjen-
nordsteert training dikes. Since then, these large regul-
ating structures have been complemented by defl ector 
groynes and river groynes (Robbenplate training dike) 
and their height maintained. However, the height has 
never been checked on the basis of model investigations 
using mathematical simulation models. On behalf of and 
in coordination with the local Waterways and Shipping 
Offi ce (WSA) at Bremerhaven, system studies were 
executed with the idea of optimizing regulating struct-
ures in the sense of minimizing dredging activities.
5.2.1 Veranlassung
Der Leitdamm (LD) Robbenplate mit einer Länge von 
ca. 11 km und der LD Langlütjennordsteert mit einer 
Länge von ca. 4,9 km sind massive Bauwerke, die die 
Lage des Fahrwassers in der Außenweser festlegen 
(siehe Bild 5.3 und 5.4).
Bild 5.3: Übersicht Untersuchungsgebiet  und Modelltopo-
graphie
Figure 5.3: Overview of the study area and model topography
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Nach heutigen Erkenntnissen kann davon ausgegan-
gen werden, dass das aus Fein- und Mittelsanden be-
stehende Material, welches im Abschnitt zwischen den 
Leitwerken für eine erhöhte Unterhaltung sorgt, von 
See eingetrieben wird. Der Stromauftransport erfolgt je 
nach Materialbeschaffenheit sowohl in der Wassersäule 
(Schwebstofftransport) als auch am Boden (bodennaher 
Sedimenttransport).
In dieser Untersuchung sollte eine Ziel- bzw. Alternativ-
variante erarbeitet werden, die tendenziell zu einer Re-
duzierung der Unterhaltung im Bereich zwischen den 
Leitwerken führt. Sowohl die bodennahen mittleren 
Flut- und Ebbeströmungen als auch die in der Wasser-
säule sind maßgeblich für den Sedimenttransport. Zur 
Beurteilung der Mobilisierung der Sedimente während 
der Flut- bzw. Ebbestromphase können die auftre-
tenden maximalen Flut- und Ebbeströmungen heran-
gezogen werden.
Auf eine Modellierung der Morphodynamik wurde zu-
nächst verzichtet, um den Simulationsaufwand zu be-
grenzen. 
5.2.2 Untersuchungsvarianten
Erste Simulationen wurden in dieser Untersuchung 
mit einem 2D-Teilmodell (tiefengemittelt) durchgeführt. 
Hiermit konnten schnell und effi zient Ergebnisse für 
zahlreiche Systemzustände erzielt werden. Dabei wur-
den auch Extremzustände, z. B. die komplette Verle-
gung des LD Robbenplate, betrachtet.
Als Vergleichzustand wurde der aktuelle Systemzu-
stand der Leitwerke und Strombuhnen berechnet. Des 
Weiteren wurden Simulationen von Varianten mit
• den Sollhöhen beider Leitwerke,
• den Ausbauhöhen beider Leitwerke,
• Ausbauhöhe nur für den LD Robbenplate,
• Verlegung des LD Robbenplate,
• Verlängerung des LD Langlütjennordsteert,
• ggf. in Kobination mit oder ohne Anpassung der 
Höhen der Strombuhnen am LD Robbenplate
durchgeführt, um aus den berechneten Wirkungen eine 
mögliche Zielvariante herzuleiten.
Die Ergebnisse zeigten, dass infolge der Erhöhung der 
Leitwerke die Überströmung aus den Bereichen der 
Nebenrinnen (Fedderwarder Priel und Wurster Arm) 
verringert wird und daher die Flutstromgeschwindigkeit 
im Bereich zwischen den Leitdämmen erhöht wird.
Des Weiteren zeigte die Erhöhung des LD Langlütjen 
lokal sehr starke Änderungen der Flut- und Ebbestrom-
geschwindigkeiten, deren zu erwartende morpholo-
gische Änderungen als negativ eingeschätzt werden. 
Daher wurde in den weiteren Untersuchungen von ei-
ner Anpassung des LD Langlütjen abgesehen.
In die sich anschließende Hauptuntersuchung mit dem 
3D-HN-Gesamtmodell wurden die Varianten Ausbau 
des LD Robbenplate auf NN + 0,4 m (Zielvariante) 
und Minimalunterhaltung des LD Robbenplate auf 
NN - 0,8 m (Alternativvariante) übernommen. Zur ver-
gleichenden Gegenüberstellung wurde auch die Va-
riante LD Robbenplate auf Sollhöhe (NN - 0,5 m) be-
trachtet.
5.2.3 Untersuchungsergebnisse
Die Ergebnisse zeigen lokale Anpassungen der Strö-
mungsgeschwindigkeiten auf die jeweilige neue Höhen-
lage, aber in dem Bereich der Fahrrinne nur gering-
fügige Auswirkungen. Beispielhaft ist dies in Bild 5.5 
dargestellt. Bild 5.5 zeigt in der linken Hälfte die bo-
dennahe mittlere Flutstromgeschwindigkeit und deren 
Änderung im Falle der Ausbauvariante des LD Robben-
plate. Entlang des Leitdamms ist eine deutliche Abnah-
me der Geschwindigkeit zu erkennen. Im Bereich des 
Wurster Arms nimmt die bodennahe mittlere Flutstrom-
geschwindigkeit um ca. 1 bis 2 cm/s ab. Dies ist Folge der 
unterbundenen Überströmung des südlichen Teils des 
LDs Robbenplate. Im Mündungsbereich des Wurster 
Arms ergibt sich lokal eine Zunahme der mittleren Flut-
stromgeschwindigkeit. Maßgeblich für diese Untersu-
chung ist aber die Zunahme der mittleren bodennahen 
Flutstromgeschwindigkeit zwischen den Leitdämmen. 
Der Vergleich mit der Zunahme der bodennahen mitt-
leren Ebbestromgeschwindigkeit (Bild 5.5 rechts) zeigt, 
dass diese etwas geringer ausfällt. Die weiteren Ana-
lysen, z. B. auch der Änderungen der maximalen Flut- 
und Ebbestromgeschwindigkeiten, haben ergeben, 
dass durch diese Maßnahme im Bereich zwischen den 
Leitwerken der Flutstrom gegenüber dem Ebbestrom 
gestärkt wird. Eine mögliche Minderung der Unterhal-
tung konnte hieraus nicht abgeleitet werden.
Bild 5.4: Ansicht LD Langlütjensand bei Buhne 7 & 7a 
(Foto: BAW)
Figure 5.4: View of Langlütjensand training dike near groyne 
nos. 7 & 7a (Photo: BAW)
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Die Systemstudie zur Optimierung einer Ziel und ggf. 
Alternativvariante führte zu dem Ergebnis, dass weder 
die Anpassungen der Höhenlage der Leitwerke und der 
Strombuhnen noch die Anpassung der Linienführung 
oder Leitdammlänge Optimierungspotenziale bieten. 
Die gewählten Varianten führen vielmehr zu einer Stär-
kung der Flutstromgeschwindigkeiten gegenüber den 
Ebbestromgeschwindigkeiten, was zu einem erhöhten 
Stromauftransport und damit zu einer erhöhten Unter-
haltung führen dürfte.
Diese Untersuchungen zeigen, dass die bisherigen 
Planungen und das bisherige Vorgehen der Anpas-
sung der Bauwerke in „kleinen Schritten“ bereits zu 
einem optimierten System geführt haben. Wie Unter-
suchungen der morphologischen Änderungen in der 
Außenweser speziell in den Jahren 1970 bis heute zei-
gen, sind Anpassungen im Bereich des Wurster Arms, 
des Dwarsgats und des Fedderwarder Priels zu ver-
zeichnen. Die morphologischen Änderungen im inne-
ren Bereich der Leitwerke konnten durch den Bau der 
Strombuhnen Anfang der 1990er Jahre positiv hinsicht-
Bild 5.5: Mittlere bodennahe Flut- und Ebbestromgeschwindigkeit und deren jeweilige Änderung in Variante Ausbau LD 
Robbenplate
Figure 5.5: Mean fl ood and ebb fl ow velocities next to the bottom, and their respective changes with the Robbenplate training 
dike
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lich der Stabilität der Fahrrinne gesteuert werden. Hie-
raus ergeben sich zwei Rückschlüsse: Zum einen ist 
auch zukünftig die weitere Unterhaltung der Bauwerke 
zu gewährleisten und zum anderen müssen für eine 
Optimierung des Strömungsregimes in der Fahrrinne 
auch die morphologischen Anpassungen im Umfeld mit 
betrachtet werden. 
Daher wird empfohlen, zur Frage der Minimierung der 
Unterhaltung in der Außenweser Simulationen für histo-
rische Zustände in die Untersuchungen einzubeziehen. 
5.3 Worst Case Untersuchung für den 
Stromauftransport von Meersalz 
in der Tideelbe
 Worst case study for upstream 
transport of marine salt in the Elbe 
estuary
Any further adaptation of the lower and outer River Elbe 
fairway to container shipping could affect, in particular, 
several users of the River Elbe water because the upper 
brackish water limit is moved upstream. The BAW has 
investigated the related objections and analysed the 
issue in a particularly profound way. In particular, a 
“Worst Case Scenario” was studied which is already 
characterized in the current state of the Elbe estuary 
by sporadically occurring unfavourable salt concentrat-
ions. The purpose of the investigation was to analyse 
the development-induced effects on these specifi c 
conditions.
5.3.1 Veranlassung
Für das Planfeststellungsverfahren im Rahmen der wei-
teren Anpassung der Fahrrinne von Unter- und Außen-
elbe an die Containerschifffahrt wurde die BAW vom 
Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg und der Hamburg 
Port Authority über das gemeinsame Projektbüro Fahr-
rinnenanpassung beauftragt, eine wasserbauliche Sys-
temanalyse mit dem Ziel einer detaillierten Ermittlung 
ausbaubedingter Änderungen der abiotischen System-
parameter zu erstellen.
Im Rahmen dieser Anpassung soll die Fahrrinne der 
Elbe so vertieft werden, dass moderne Container-
schiffe mit einem Tiefgang bis 13,50 m (Salzwasser) 
tide unabhängig verkehren können und tideabhängig 
fahrende Containerschiffe den Hamburger Hafen inner-
halb eines zweistündigen Tidefensters mit einem Tief-
gang von 14,50 m (Salzwasser) verlassen können. 
Hierzu wird der Verlauf und die Breite der Fahrrinne 
den Erfordernissen der zukünftigen Schiffstypen ange-
passt und stromab von Hamburg eine Strecke für die 
Begegnung von großen ein- und auslaufenden Schiffen 
hergestellt. 
Für die wasserbauliche Systemanalyse wurde der ge-
plante Ausbauzustand mit Hilfe des hydro-dynamisch-
numerischen Modellsystems UnTrim3D/SediMorph 
bezüglich seiner Wirkung bei Normaltiden für unter-
schiedliche hydrologische Szenarien untersucht und 
die Änderungen in Bezug auf den planerischen Ist-Zu-
stand dargestellt. Die Ergebnisse lieferten Grundlagen 
für Gutachten zur ausbaubedingten Änderung von 
Hydrodynamik und Salztransport und zur ausbaube-
dingten Änderung der morphodynamischen Prozesse.
Darüber wurde im Tätigkeitsbericht 2006 der Bundes-
anstalt für Wasserbau berichtet.
Nachdem die Gutachten im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahrens ausgelegt waren, zeigte sich, das be-
sonders im Bereich der oberen Brackwasserzone die 
ausbaubedingte Zunahme des Salzgehalts in der Elbe 
für viele Betroffene ein Problem sein kann. Dies war der 
Auslöser für ein ergänzendes „Worst Case Szenario“ 
bezogen auf den Salzgehalt. Die statistischen Grund-
lagen und die Ergebnisse der Modellsimulation werden 
nachfolgend dargestellt.
5.3.2 Grundlagen für die Auswahl der 
Szenarien
Die Festlegung des Untersuchungsrahmens gem. § 5 
des Gesetzes über die Umweltverträglichkeitsprüfung 
forderte u. a. je ein Szenario mit niedrigem und mit 
hohem Oberwasserzufl uss. Die weit überwiegende 
Menge des Oberwasserzufl usses gelangt über das 
Wehr Geesthacht in die Tideelbe. Die Messung des 
Durchfl usses erfolgt ca. 50 km weiter stromauf in Neu 
Darchau. Von dort stammen auch die im Folgenden ver-
wendeten Daten. Die Analyse zeigte, dass in den Jah-
ren 1995 bis 2004 Ereignisse mit einem Oberwasser-
zufl uss zwischen 300 und 350 m³/s mit etwas über 
12 % am häufi gsten vorkamen. Nur 11 % aller Zufl üsse 
in dieser Zeitspanne waren geringer als 300 m³/s. Ein 
Oberwasserzufl uss mit 350 m³/s ist daher ein häufi ger, 
niedriger aber auch typischer Zufl uss für die Elbe. In glei-
cher Weise sollte auch der Zufl uss für ein hohes Ober-
wasser bestimmt werden. Nur 11 % aller Zufl üsse in 
den Jahren 1995 bis 2004 waren größer als 1100 m³/s. 
Aus Gründen der Vergleichbarkeit mit dem Gutachten 
zur vorangegangenen Anpassung der Unter- und Außen-
elbe an die Containerschifffahrt, wurde eine Oberwasser-
zufl ussmenge von 1500 m³/s gewählt. Nur 3 % aller 
Ereignisse haben höhere Oberwasserzufl üsse als 
1500 m³/s.
Für beide Oberwasserzufl üsse von 350 und 1500 m³/s 
wurde ein ansonsten identisches Szenario für einen 
Spring–Nipp–Zyklus (Zeitspanne: 11. bis 26. Mai 2002) 
mit einem konstanten seeseitigen Salzgehalt von 
30 PSU simuliert. Die Ergebnisse waren Grundlage für 
die ausgelegten Gutachten. 
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Das zusätzlich zu simulierende sogenannte „Worst 
Case Szenario“ sollte im Hinblick auf die Verschie-
bung der oberen Brackwasserzone den schlechtesten 
Fall darstellen, also eine nach stromauf maximal aus-
gedehnte Brackwasserzone berücksichtigen. Deshalb 
wurde der kleinste je gemessene Abfl usswert der Elbe 
zu Grunde gelegt. Der geringste je in der Elbe bei Neu 
Darchau gemessene Abfl uss beträgt 145 m³/s (Zeitreihe 
1926 bis 2002). Für das „Worst Case Szenario“ wurde 
ein Abfl uss von 180 m³/s gewählt, der durchschnittlich an 
maximal drei Tagen im Jahr vorkommt oder unterschrit-
ten wird. In der Zeitspanne von 1995 bis 2004 ist z. B. 
der Oberwasserzufl uss von 200 m³/s nur einmal über 
eine Zeitspanne von 30 Tagen unterschritten worden. 
An 12 Tagen dieser Zeitspanne wurde ein Oberwasser-
zufl uss von 180 m³/s unterschritten. Bezüglich des 
Oberwasserzufl usses ist das „Worst Case Szenario“ 
also ein Szenario, welches extrem ist, aber vorkom-
men kann. 
5.3.3 Ergebnisse
Dieses bezüglich des Oberwasserzufl usses extreme 
Szenario ist in zwei Varianten simuliert worden: einer-
seits mit einem konstanten seeseitigen Salzgehalt von 
30 PSU (wie bei den Simulationen für die erwähnten 
Gutachten) und andererseits mit einem erhöhten kon-
stanten seeseitigen Salzgehalt von 32 PSU, wie er z. B. 
bei bestimmten Wetterlagen vorkommen kann. Der er-
höhte seeseitige Salzgehalt führt ebenfalls zu einer 
stromauf gerichteten Verlagerung der Brackwasser-
zone. In der Kombination mit sehr geringem Oberwas-
ser und hohem Salzgehalt in der Elbemündung entste-
hen „Worst Case Verhältnisse“ bezogen auf die Lage 
der oberen Brackwasserzone.    
Die mit den Simulationen erzielten Ergebnisse sind in 
Bild 5.6 dargestellt.
Auf der X-Achse ist die Kilometrierung der Elbe an-
gegeben, auf der Y-Achse der Salzgehalt in PSU. Ist- 
und Ausbauzustände eines Szenarios haben die glei-
che Farbe, wobei die Kurven mit den größeren Werten 
den Ausbauzustand darstellen. Von links nach rechts 
sind die Szenarien mit 350 m³/s + 30 PSU, 180 m³/s + 
30 PSU und 180 m³/s + 32 PSU angegeben. Auf dem 
Bild ist nur zu erkennen, dass die Differenzen zwischen 
Ist- und Ausbauzustand eines Szenarios relativ ähnlich 
sind. Daher werden die Werte des Ist-Zustandes und 
die ausbaubedingten Änderungen des Salzgehaltes in 
Tabelle 5.1 angegeben.
Als Fazit ist festzuhalten, dass die obere Brackwasser-
grenze (1 PSU) durch niedrigen Oberwasserzufl uss 
von 180 m³/s gegenüber 350 m³/s um ca. 3 km weiter 
nach oberstrom vorrückt. Das durch den Ausbau be-
dingte Vorrücken der oberen Brackwasserzone beträgt 
im Falle des Szenarios mit 350 m³/s nahezu 2 km, im 
Falle des Szenarios mit 180 m³/s und 30 PSU seesei-
tigem Salzgehalt verringert sich dies auf 1200 m. Bei 
180 m³/s und 32 PSU seeseitigem Salzgehalt liegt die 
obere Grenze der Brackwasserzone zwar ca. 8 km 
weiter stromauf als im ersten Fall, die ausbaubedingte 
Änderung beträgt jedoch nur noch 650 m.
Das „Worst Case Szenario“ stellt damit wie oben be-
schrieben hinsichtlich der oberen Lage der Brackwas-
serzone den schlechtesten Fall dar, jedoch werden mit 
diesem Szenario nicht die größten ausbaubedingten 
Änderungen prognostiziert.
Bild 5.6: Verteilung des maximalen Salzgehaltes entlang 
der Elbe für verschiedene Szenarien jeweils be-
zogen auf den Ist- und Ausbauzustand
Figure 5.6: Distribution of the maximum salt concentration 
along the River Elbe for different scenarios, 
each time related to the actual state and to the 
developed 
Tabelle 5.1: Lage ausgewählter Salzgehaltswerte in der Elbe 
im Ist-Zustand und ausbaubedingte Verlagerung 
dieser Werte nach stromauf (Meterangabe)
Table 5.1: Situation of selected salt concentrations in the 
River Elbe in the actual state and development-
induced upstream shifting of these values (given 
in meters)
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5.4 Vorhafengestaltung der NOK-
Schleusen Brunsbüttel
 Layby basin design of Kiel Canal locks 
at Brunsbüttel
Situated near the River Elbe estuary, Brunsbüttel 
lock plant is the access to the Kiel Canal. The local 
Waterways and Shipping Offi ce at Brunsbüttel intends 
to construct an additional lock basin in order to provide 
additional capacity during the future refurbishment of 
the “Large Locks” (built 1910-1914). In this context, 
the entrance and exit area on the River Elbe side of 
the New Layby Basin (Neuer Vorhafen), including the 
location and form of the jetties, is to be newly designed. 
On the basis of the existing literature and using a three-
dimensional numerical model, the BAW has analysed 
and evaluated the possible variants compared to the 
actual state regarding development-induced changes 
of the maintenance situation and optimisation possi-
bilities.
5.4.1 Veranlassung
Der bauliche Zustand der Großen Schleusen in Bruns-
büttel (Baujahr 1910-1914) erfordert eine Grundinstand-
setzung. Um unter Beachtung der hohen Auslastung 
der Schleusenanlagen die erforderliche Schleusenka-
pazität während der Grundinstandsetzung der Großen 
Schleusen sicherzustellen, plant das WSA Brunsbüttel 
den Neubau einer zusätzlichen Schleusenkammer 
im Bereich der Schleuseninsel zwischen den vorhan-
denen Großen und Kleinen Schleusen. Dabei ist der 
elbeseitige Ein- und Ausfahrtsbereich des Neuen Vor-
hafens einschließlich Lage und Form der Molen neu zu 
gestalten. Das WSA Brunsbüttel beauftragte deshalb 
die BAW, ausgehend von vier Planungsvarianten, eine 
hinsichtlich der Unterhaltungsaufwendungen optimale 
Vorhafengestaltung zu ermitteln. 
Um bei der Optimierung der Vorhafengestaltung auch 
die nautischen Belange zu berücksichtigen, wurden 
Untersuchungen im Schiffsführungssimulator in die 
Vorplanungen integriert. Sie wurden im Auftrag des 
WSA Brunsbüttel bei der Hochschule Bremen durch-
geführt. Die dazu benötigten Strömungsdaten wurden 
in einem zweidimensionalen Modell der BAW ermittelt. 
Nach Auswertung der nautischen Simulationen wurden 
zwei Ausbauvarianten ausgeschlossen.
Die verbleibenden Varianten wurden auf der Grundlage 
des vorliegenden Schrifttums und mit Hilfe einer drei-
dimensionalen numerischen Modellierung im Vergleich 
zum Ist-Zustand hinsichtlich der ausbaubedingten Ver-
änderung der Unterhaltungssituation und der Optimie-
rungsmöglichkeiten analysiert und bewertet. Bild 5.7 
zeigt die nach nautischen Gesichtspunkten gewählte 
Vorzugsvariante.
5.4.2 Hauptursachen der Sedimentation im 
Neuen Vorhafen
Die elbseitigen Vorhäfen der Schleusenanlage Bruns-
büttel liegen in der Brackwasserzone der Elbe. Kom-
plexe Austauschprozesse zwischen der Elbe und den 
Vorhäfen transportieren salz- und schwebstoffreiches 
Wasser in die Vorhäfen. Dort verbleiben eingetragene 
Feststoffe auf Grund der geringen Strömungen und 
Turbulenzen. 
Die Unterhaltung des Brunsbütteler Schleusenbe-
reichs ist daher aufwändig. Im Zuge der Planungen 
für die fünfte Schleusenkammer stellte sich daher ins-
besondere die Frage, welche Folgen die erforderliche 
Bild 5.7: Ausbauvariante „Lange Mole 2“ (Vorzugsvariante)
Figure 5.7: Development variant “Long Jetty 2” (preferred variant)
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Vorhafenanpassung für die Unterhaltung haben wird 
und wie sie evtl. gemildert werden können.  
Als Hauptursachen der Sedimentation sind folgende 
Effekte zu unterscheiden:
Tideeffekt (Fülleffekt): 
Der Tideeffekt beruht darauf, dass im Vorhafen bei jeder 
Tide das Volumen zwischen Tideniedrig- und -hochwas-
serstand gefüllt werden muss. Damit gelangen auch 
Feststoffe in den Vorhafen und können sich dort ab-
setzen. Die Strömungsgeschwindigkeiten im Vorhafen 
während der Entleerungsphase reichen dann in der 
Regel nicht aus, um die Sedimente zu remobilisieren, 
und die Sedimente können akkumulieren.
Strömungseffekt (Walzeneffekt): 
Durch die Hauptströmung (Elbe) wird im seitlichen halb-
offenen Becken (Vorhafen) eine Walzenströmung an-
geregt. Diese befördert zusätzliche sedimentbeladene 
Wassermengen aus der turbulenten Durchmischungs-
zone (Wirbelstraße zwischen Hauptströmung und 
Becken) in das Vorhafenbecken; denn es strömt mehr 
Wasser ein, als für den Ausgleich der Wasserstände 
erforderlich ist. In der Walzenströmung bewegt sich 
Material spiralförmig nach innen, was zu den typischen 
Sedimentationen des feineren Materials im Walzenzen-
trum führt („Teetasseneffekt“). Dagegen setzt sich grö-
beres Material schon früher ab; hierauf ist die typische 
Barrenbildung in der Hafeneinfahrt zurückzuführen.
Dichteeffekt: 
Durch unterschiedliche Feststoff- und Salzkonzen-
trationen und die daraus resultierenden Dichteunter-
schiede zwischen Elbe und Vorhafen entstehen Aus-
gleichsströmungen. Elbeseitig werden sie durch die 
aktuelle Lage und die Eigenschaften der Brackwasser-
zone beeinfl usst (die wiederum tide-, oberwasser- und 
jahreszeitabhängig sind). Der Austausch hängt vom 
Einfahrtsquerschnitt und vom Dichteunterschied zwi-
schen Fluss und Hafen ab. Letzterer nimmt mit fort-
schreitender Ausgleichsströmung ab. Die Geschwin-
digkeit dieses Ausgleichs wird durch die Hafengröße 
beeinfl usst; somit ist der Dichteeffekt auch vom Hafen-
volumen abhängig.
Auf der Grundlage seiner umfangreichen Untersuchun-
gen des Vorhafens Brunsbüttel (Naturmessungen, Mo-
dellversuche und theoretische Analysen) hat MAGENS 
[1] die den einzelnen Effekten zuzuordnenden Bagger-
mengen ermittelt. Daraus sind folgende Anteile an den 
Baggermengen für mittlere Verhältnisse abzuleiten:
• Dichteeffekt: 70 % der Gesamtwirkung
• Tideeffekt: 15 % der Gesamtwirkung
• Strömungseffekt: sehr geringer Anteil
Die nicht quantifi zierten 15 % der Gesamtwirkung ord-
nete MAGENS [1] neben dem Strömungseffekt vor 
allem den Sturmfl uten zu.
5.4.3 Möglichkeiten zur Minimierung der 
Sedimentation
Die Sedimentation im Schleusenvorhafen Brunsbüttel 
ist zum weitaus überwiegenden Teil (rd. 85 %) durch 
den Dichte- und den Tideeffekt begründet und hängt 
damit von den Abmessungen des Vorhafens ab. Die 
Sedimentationsmengen können folglich dadurch ver-
ringert werden, dass der Vorhafen dort verkleinert wird, 
wo dies unter Berücksichtigung der nautischen Belange 
möglich ist.
Eventuelle Optimierungsmaßnahmen an den Molen-
bauwerken können sich allein auf den geringen Se-
dimentationsanteil beziehen, der auf den Strömungs-
effekt zurückzuführen ist. 
Die BAW hat zuletzt in den 1970er Jahren Strömungs-
untersuchungen für die Schleusenvorhäfen durchge-
führt. Damals waren die beiden Mittelmolen baufällig 
und es war zu überprüfen, ob durch eine veränderte 
Gestaltung Vorteile hinsichtlich der Vorhafenunter-
haltung zu erreichen wären. Dazu wurden insgesamt 
neun Vorhafenvarianten im physikalischen Modell un-
tersucht (Veränderung von Molenlängen und -positi-
onen u. a.). Nur bei zwei der untersuchten Varianten 
wurde eine günstige Beeinfl ussung des Strömungs-
effekts festgestellt. Sie war jedoch in beiden Varian-
ten so gering, dass eine wesentliche Verminderung der 
Sedimentationsmengen nicht prognostiziert wurde.
5.4.4 Ausbaubedingte Zunahme der Sedi-
mentation
In der Vorzugsvariante der neuen Vorhafengestaltung 
(siehe Bild 5.7) wird im Vergleich zum Referenzzustand 
die Einfahrtsbreite um 40 %, das Tidevolumen um 90 % 
und das Gesamtvolumen des Vorhafens um 45 % ver-
größert. Dabei werden sich die geometrischen Verhält-
nisse (Wassertiefe, Beckenform, Verhältnis Becken-/
Zufahrtsbreite) nicht wesentlich ändern. Bezogen auf 
den überwiegenden, auf Dichte- und Tideeffekt beru-
henden Anteil, hängt die ausbaubedingte Zunahme der 
Vorhafensedimentation damit praktisch nur von der Än-
derung der Abmessungen ab (Vorhafenvolumen,Tide-
volumen, Einfahrtsbreite) und kann durch die Molen-
gestaltung nicht beeinfl usst werden.
Die Auswirkungen der Vorhafenvergrößerung auf die 
Baggermengen konnten mit den vorliegenden Anga-
ben abgeschätzt werden. Um deren Aussageschärfe 
jedoch nicht überzubewerten, wurde dabei eine ange-
messene Variation der Berechnungsannahmen für den 
Anteil an der Gesamt-Sedimentation und für die aus-
baubedingte Änderung der Einzeleffekte berücksichtigt. 
Die Zunahme der Baggermengen für die Variante „Lan-
ge Mole 2“ ergab sich so zu insgesamt 50 – 60 %; darin 
enthalten sind ca. 5 – 10 % Zunahme durch den Strö-
mungseffekt.
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5.4.5 Modelluntersuchungen der Strömungs-
bedingungen im 3D-HN-Modell
In der Abschätzung der Baggermengenentwicklung 
wurde auch hinsichtlich der Gewichtung des Strö-
mungseffekts und dessen ausbaubedingter Verände-
rung ein angemessener Spielraum berücksichtigt, dies 
aber unter dem Vorbehalt, dass sich die Strömungsbe-
dingungen im Vorhafen durch den Ausbau des Vorha-
fens nicht wesentlich verändern. 
Zur Überprüfung wurden die Strömungen im Vorhafen-
bereich mit einem sehr hoch aufgelösten hydrodyna-
mischen Modell nachgebildet (Kantenlängen im Vor-
hafenbereich 2 bis 15 m, vertikale Aufl ösung betrug 
0,50 m im Bereich NN ± 3,00 m, darunter 1,00 m) und 
in verschiedenen Horizontalschichten und Querprofi len 
miteinander verglichen. Als Beispiel ist in Bild 5.8 eine 
Flutphase dargestellt.
5.4.6 Schlussfolgerungen
Im Zusammenhang mit dem Bau der fünften Schleusen-
kammer wird die Umgestaltung des äußeren Schleusen-
vorhafens erforderlich, weil die Zufahrt zur neuen 
Schleusenkammer im Bereich der bisherigen Schleu-
seninsel geschaffen werden muss. Dadurch wird der 
Vorhafen erheblich vergrößert. 
Im Rahmen eines BAW-Gutachtens wurden aus der Li-
teratur vorliegende Erkenntnisse zur Abschätzung des 
zukünftigen Unterhaltungsbedarfs für den Vorhafen aus-
gewertet. Ergänzend wurden Simulationen mit einem 
sehr hoch aufgelösten 3D-HN-Modell durchgeführt. 
Die Baggermengen sind weitaus überwiegend von der 
Fläche und dem Volumen des Vorhafens abhängig, so-
mit ist ein erheblicher Anstieg des Unterhaltungsbedarfs 
zu erwarten. In der Vorzugsvariante „Lange Mole 2“ 
ist im Neuen Vorhafen mit einem Anstieg der Bagger-
mengen um 50 – 60 % zu rechnen.
Aus wasserbaulicher Sicht wäre eine Kompensation 
der neuen Hafenfl ächen durch Uferverlegungen an der 
gegenüberliegenden Seite sinnvoll, um den Anstieg 
der Baggermengen zu vermeiden oder zu mildern. 
Dem stehen jedoch die nautischen Interessen, also die 
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs, entge-
gen. 
Durch den Ausbau werden sich die Strömungsbedin-
gungen im Vorhafen nicht grundsätzlich verändern. 
Durch Veränderungen an den Molen (Länge und Po-
sition der Mittel- und Westmole) kann daher analog zu 
früheren BAW-Untersuchungen (1976) nur eine gering-
fügige Beeinfl ussung der Unterhaltungssituation er-
reicht werden. Der auf dem „Strömungseffekt“ zurück-
zuführende Anstieg der Baggermengen beträgt ledig-
lich 5 – 10 % und ist in den o. g. 50 – 60 % enthalten.
Da Veränderungen an den Molen nur geringfügige 
Auswirkungen haben, besteht hinsichtlich der Neuge-
staltung des Mittelmolenbereichs ein entsprechender 
Gestaltungsspielraum (Abwägung nautischer, konstruk-
tiver und wirtschaftlicher Gesichtspunkte).
Wegen der starken Abhängigkeit der Baggermengen 
von der Größe des Außenvorhafens wird empfohlen, 
den tatsächlich genutzten nautischen Verkehrsfl ächen-
bedarf im Außenvorhafen durch langfristige Beobach-
tungen zu ermitteln und zu einem späteren Zeitpunkt 
erneut zu prüfen, ob es geeignete Bereiche für eine 
signifi kante Reduzierung des Hafenvolumens und damit 
des Unterhaltungsumfangs gibt.
5.4.7 Literatur
[1] MAGENS, C.: Untersuchungen der Ursachen und 
des Vorgangs der Verschlickung der Schleusen-
vorhäfen zu Brunsbüttelkoog. Mitteilungsblatt der 
BAW, Heft 10, Jan. 1958
Bild 5.8: Simulationsergebnis (Flutphase) für den Aus-
bauzustand „Lange Mole 2“
Figure 5.8: Simulation results (fl ood phase) for the develop-
ment variant “Long Jetty 2”
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5.5 Fischereischutzboote für die Bun-
desanstalt für Landwirtschaft und 
Ernährung (BLE)
 Fishery protection vessels for the 
German Federal Agency for Agricul-
ture and Food (BLE) (Bundesanstalt für 
Landwirtschaft und Ernährung)
BAW-K4 Section “Watercraft“ acts as a supervisor 
for ship constructions for the WSV (German Federal 
Waterways and Shipping Administration) and other 
German Federal authorities. 
Am 30. September 2008 erfolgte in Wolgast die Taufe 
des neuen Fischereischutzbootes SEEFALKE (siehe 
Bild 5.9). Es ist das erste von zwei Schiffen für die 
BLE.
Nach europaweiter Ausschreibung im August 2006 
hatte das Referat K4 nach fachlicher Prüfung aller An-
gebote der Peene-Werft GmbH den Zuschlag erteilt. 
Vertragsunterzeichnung erfolgte dann am 1. Dezem-
ber 2006 im Beisein des damaligen Bundesministers 
für Ernährung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz, 
Horst Seehofer, mit einem Auftragsvolumen über 
63 Mio. Euro.
Die Hauptaufgaben der beiden neuen Fischereischutz-
boote sind Fischereischutz und Kontrollaufgaben 
in der deutschen Fischereizone (Wirtschaftszone) 
und der EU. Hier im Besonderen in den Fanggebieten 
der Nord- und Ostsee sowie im Atlantik einschließlich 
Grönland und Neufundland. Zur Ausübung dieser Tätig-
keiten dienen Maßnahmen wie Überwachung der Ein-
haltung der Fangverbote, Überprüfung der Mindest-
maschenöffnungen der Netze und Netzzubehör, Min-
destgrößen von Fischen usw.
So prägten diese Hauptaufgaben auch die konstruktive 
Auslegung der Schiffe. Das Konzept wurde vom Referat 
Wasserfahrzeuge in enger Kooperation mit der BLE 
auf Grundlage des Vorgängerschiffes SEEADLER ent-
wickelt, in mehreren Schritten optimiert und schließlich 
in einer Bauvorschrift für das EU-weite Vergabeverfah-
ren umgesetzt.
Die 72,80 m langen Schiffe haben eine Besatzung von 
19 Personen und Kojen für bis zu 22 Personen. Für 
die Kontrolleinsätze auf See stehen zwei Einsatzboote 
zum Übersetzen der Boarding Teams zur Verfügung 
(siehe Bild 5.10). Zusätzlich verfügt das Schiff noch 
über ein kleines Rettungsboot.
Die SEEFALKE hat die Fahrtzulassung für den Fahrt-
bereich „Große Fahrt“. Der Antrieb der Schiffe erfolgt 
semi-dieselelektrisch. Das Schiff besitzt zwei Verstell-
propeller, die über zwei Wellen jeweils separat über 
einen Hauptmotor mit 3.600 kW Leistung angetrieben 
werden. Zusätzlich kann die Antriebsleistung jedes An-
triebsstrangs durch das Zuschalten eines E-Fahrmotors 
mit 1.050 kW erhöht werden (twin booster operation).
Insgesamt kann so eine Geschwindigkeit von 19,7 kn 
erreicht werden.
Umgekehrt ist auch ein alleiniger Antrieb nur über die 
Kraftstoff sparenden E-Fahrmotoren möglich, wenn 
die beiden Hauptantriebsmaschinen nicht erforderlich 
sind. Hochleistungsfl ossenruder und ein Bugstrahlru-
der erlauben gute Manövriereigenschaften. Über eine 
Flossenstabilisierungsanlage kann das Seeverhalten 
der Schiffe beeinfl usst werden (siehe Bild 5.11).
Ein Arbeitskran mit 3,3 t und ein Servicekran mit 1,25 t 
ermöglichen im Hafen eine weitgehende Autonomie. 
Bild 5.9:  Fischereischutzboot SEEFALKE auf Probefahrt
Figure 5.9: Fishery protection vessel SEEFALKE on a trial run
Bild 5.10:  Arbeitsboot im Einsatz
Figure 5.10: Working boat in use
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Bild 5.11:  Fischereischutzboot mit Unterwasserschiff
Figure 5.11: Fishery protection vessel with underwater section
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6 Dienstleistungszentrum Informationstechnik des BMVBS
6.1 IT-Sicherheit
 IT Security
The core competence of the Service Centre Information 
Technology of the BMVBS (DLZ-IT) consists of providing 
innovative IT products and services. Therefore, orderly 
information processing is crucial for carrying out the DLZ-
IT’s tasks. Since the DLZ-IT provides technical support 
and operates centrally applied procedures within WSV 
(Federal Waterways and Shipping Administration) and 
BVBS (Federal Administration for Transport, Building 
and Urban Affairs), information security is a key issue 
for the DLZ-IT and was consequently one of its focal 
points in 2008. In this respect and with the purpose of 
countering a general breakdown of IT systems within 
a short time and ensuring protection of the information 
entrusted to us against unauthorized access and 
against unauthorized alterations, DLZ-IT’s IT Security 
Management has optimized business processes 
regarding information security and expedited the up-
dating of IT security concepts and the implementation 
thereof. These measures also addressed the require-
ments stipulated by the German National Plan for 
Information Infrastructure Protection [Nationaler Plan 
zum Schutz der Informationsinfrastrukturen (NPSI)] 
and the recommendations of the German Federal Offi ce 
for Information Security (BSI) standards on information 
security and IT basic protection.
6.1.1 Veranlassung
Die Informationssicherheit ist ein zunehmend wichtiger 
Faktor für Dienstleistungen auf einem wettbewerbs-
trächtigen Markt geworden. 
Die ordnungsgemäße Informationsverarbeitung 
spielt daher eine Schlüsselrolle für die Aufgabener-
füllung, insbesondere unter Berücksichtigung der 
Tatsache, dass bei der Dienststelle Ilmenau der 
BAW das Dienstleistungszentrum Informations-
technik im Geschäftsbereich des BMVBS (DLZ-IT) 
eingerichtet wurde. 
6.1.2 IT-Sicherheit im Fokus des DLZ-IT
Da alle wesentlichen strategischen und operativen 
Funktionen und Aufgaben des DLZ-IT maßgeblich 
durch Informationstechnik (IT) unterstützt werden, ist 
der Erfolg der täglichen Arbeit unmittelbar von einer 
zuverlässigen Informationstechnik und der Korrektheit 
der damit verarbeiteten Informationen abhängig. 
Die zur Informationsverarbeitung genutzten und be-
reitgestellten Einrichtungen bedürfen daher eines 
Schutzes, der dieser Bedeutung gerecht wird. Da die 
Kernkompetenz des DLZ-IT in der Bereitstellung inno-
vativer Produkte liegt, ist ein Ausfall von IT-Systemen 
insgesamt kurzfristig zu kompensieren (Verfügbarkeit) 
und der Schutz der dem DLZ-IT anvertrauten Informa-
tionen vor unberechtigtem Zugriff (Vertraulichkeit) und 
vor unerlaubter Änderung von beträchtlicher Bedeu-
tung (Integrität) zu gewährleisten.
6.1.3 IT-Sicherheitsmanagement des DLZ-IT
Am 5. September 2007 wurde im Bundeskabinett der 
Beschluss zum Nationalen Plan zum Schutz der IT-
Infrastrukturen – Umsetzungsplan Bund (UP Bund) – 
gefasst, der die Grundlage für den Aufbau des IT-
Sicherheitsmanage ments in der gesamten Bundesver-
waltung darstellt und inhaltliche Anforderungen an die 
IT-Sicherheit aufstellt, sowie organisatorische Festle-
gungen für die einzelnen Behörden vorgibt. Dabei wird 
durch die BSI-Standards 100-1 bis 100-3 der notwen-
dige Rahmen für das IT-Sicherheits manage ment abge-
steckt.
Auf dieser Basis wurden im DLZ-IT zu Beginn des Jah-
res 2008 die im UP Bund geforderten organisatorischen 
Festlegungen im IT-Sicherheitsmanagement des DLZ-
IT aufgenommen und die bereits existierenden IT-
Sicherheitsprozesse im DLZ-IT aktualisiert. 
Mit der Einrichtung des IT-Sicherheitsmanagement-
Teams, der Festlegung der IT-Sicherheitsziele für das 
DLZ-IT und der Konkretisierung der Aufgaben zum IT-
Sicherheitsmanagement wurde der Aufbau einer ge-
eigneten IT-Sicherheitsorganisation im DLZ-IT einge-
leitet.
Für die Erreichung der in der IT-Sicherheitsleitlinie des 
DLZ-IT angestrebten Sicherheitsziele wurden entspre-
chende Rollen, die sich an den Vorgaben der BSI-
Standards orientieren, eingerichtet, personell festge-
schrieben und ins IT-Sicherheitsmanagement-Team 
(IT-SiMa) berufen:
• IT-Sicherheitsbeauftragter (IT-SiB DLZ-IT),
• IT-Sicherheitsbeauftragter Referat (IT-SiB Ref.),
• Datenschutzverantwortlicher DLZ-IT (DSV),
• Interner Auditor (IT-Sicherheit),
• Auditor (extern).
Das IT-Sicherheitsmanagement-Team traf sich fortan 
regelmäßig, um die ersten gesteckten Ziele – Erstel-
lung bzw. Aktualisierung der IT-Sicherheitsleitlinie und 
des IT-Sicherheitshandbuches – zu erreichen und die 
IT-Sicherheitsprozesse im DLZ-IT im Rahmen des in 
der Dienststelle eingerichteten kontinuierlichen Ver-
besserungsprozesses weiter zu optimieren. 
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Bei der Erstellung der erforderlichen Dokumente wur-
den neben den IT-Grundschutzkatalogen auch die stan-
dardisierten Geschäftsprozesse entsprechend des ein-
geführten Qualitätsmanagementsystems des DLZ-IT 
und die in der „Information Technology Infrastructure 
Library (ITIL)™“ beschriebenen IT-Servicemanage-
ment-Prozesse (Bild 6.1) berücksichtigt.
Um sicherzustellen, dass jeder Beschäftigte die ihn be-
treffenden IT-Sicherheitsaspekte kennt und beachtet, 
werden die IT-Sicherheitsrichtlinien und -konzepte be-
darfsgerecht, inhaltsspezifi sch und zielgruppengerecht 
durch das IT-Sicherheitsmanagement aufbereitet und 
in das bestehende IT-Sicherheitshandbuch des DLZ-IT 
aufgenommen. 
Durch diesen strukturellen Aufbau (Bild 6.2) wird das 
IT-Sicherheitshandbuch des DLZ-IT den Anforde-
rungen des IT-Grundschutzes gerecht.
Das Bild 6.3 zeigt, wie im DLZ-IT die IT-Sicherheits-
dokumentation, das IT-Sicherheitshand buch in Ebene 2, 
aufgebaut wird. Die Aktualisierungen und Anpas-
sungen werden derzeit im IT-Sicherheitsmanagement-
Team vorgenommen und sukzessive umgesetzt. 
Bild 6.1: Geschäftsprozesse des IT-Sicherheitsmanagement im DLZ-IT
Figure 6.1: IT Security Management business processes in the DLZ-IT
Bild 6.2: Dokumentation der IT-Sicherheit nach BSI-
Standard
Figure 6.2: IT security documentation according to the 
German Federal Offi ce for Information Security 
(BSI) standard
Bild 6.3: Aufbau IT-Sicherheitshandbuch DLZ-IT
Figure 6.3: Layout of the DLZ-IT’s IT security manual
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Ein erstes verfahrensspezifi sches IT-Sicherheitskon-
zept wurde im Jahr 2008 im Rahmen der Einführung 
des Travel-Management erarbeitet.
6.1.4 IT-Sicherheit MaAGIE
Eine wesentliche Rolle im IT-Sicherheitsmanagement 
spielte im Jahr 2008 auch die Übernahme und Integra-
tion der Aufgaben des IT-Sicherheitsbeauftragten aus 
dem Programm MaAGIE. 
Das Sicherheitsmanagement von MaAGIE ist für eine 
sichere und solide Bearbeitung sämtlicher Transak-
tionen der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung (BVBS) nach Maßgabe der fest-
gelegten Standards sowie für die Sicherstellung des 
Schutzes der Informationen und der Kunden des DLZ-IT 
verantwortlich. 
Durch das IT-Sicherheitsmanagement des DLZ-IT wur-
den bzw. werden die entsprechenden IT-Sicherheits-
prozesse bei der Aktualisierung des Sicherheitskon-
zeptes des DLZ-IT beachtet und integriert. 
Im Rahmen der Erfüllung der Arbeitsaufgabe als IT-
Sicherheitsbeauftragter MaAGIE wurde im April 2008 
eine Sensibilisierungsmaßnahme BVBS-weit (Schu-
lung der IT-Sicherheitsbeauftragten und Datenschutz-
beauftragten) angeboten und durchgeführt. 
Auch die Überwachung der Einhaltung der einschlä-
gigen Regelungen zum Datenschutz, insbesondere 
der Schutz der personenbezogenen Daten im PVS-
System, war ein Schwerpunkt der Tätigkeiten im Rah-
men MaAGIE und wurde durch die enge Zusammen-
arbeit mit den behördlichen Datenschutzbeauftragten 
des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS) sowie der BAW umgesetzt.
Ein weiterer Schwerpunkt war die Überwachung der 
IT-sicherheitstechnischen und datenschutzrechtlichen 
Anforderungen der Schnittstellen aus dem und zum 
SAP-System bzw. zwischen den SAP-Systemen.
Erstmalig ist im Dezember 2008 durch den IT-Sicher-
heitsausschuss MaAGIE im Rahmen der Qualitätssi-
cherung ein Audit der Master Template MaAGIE (MTM) 
Systeme auf Systembasis beauftragt worden. Die Er-
gebnisse sollen bei dem in 2009 anstehenden Release-
wechsel Berücksichtigung fi nden. Weitere Audits wer-
den im Jahr 2009 folgen.
6.1.5 IT-Sicherheit WSV
Das DLZ-IT im Geschäftsbereich des BMVBS war in 
seiner ursprünglichen Form insbesondere für die Erfül-
lung der IT-technischen Aufgaben der dem BMVBS zu-
geordneten „nassen“ Behörden verantwortlich. 
Dazu zählte neben den diversen Serviceleistungen für 
den Betrieb der IT-Systeme, der zentralen Datenbank-, 
Applikations- und WEB-Server auch die Gewährleis-
tung der IT-Sicherheit und des Datenschutzes für die 
durch die Behörden anvertrauten Informationen, Sys-
teme und Verfahren. 
Die damit übernommenen Aufgaben des IT-Sicher-
heitsmanagement DLZ-IT im Bereich der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) und die An-
forderungen aus dem UP Bund priorisierten im Jahr 
2008 die WSV-weite Beratung und Unterstützung der 
„nassen“ Behörden bei der Initiierung des IT-Sicher-
heitsprozesses, der Aktualisierung bzw. der Erstellung 
ihrer IT-Sicherheitskonzepte unter Beachtung des IT-
Sicherheitsrahmenkonzeptes der WSV.
Dazu wurde bereits im Jahr 2007 ein Rahmenvertrag 
mit der Firma IABG abgeschlossen, die die Behörden 
bei der Erstellung der IT-Sicherheitskonzepte entlasten 
soll. 
Durch das IT-Sicherheitsmanagement des DLZ-IT wur-
de diesbezüglich insbesondere durch Informationsver-
anstaltungen, z. B. in der WSD Ost oder bei der BfG, 
auf die Nutzung des Rahmenvertrages in der WSV hin-
gewiesen und die Auftragserteilung bzw. -erledigung 
überwacht. 
Der Aufbau eines WSV-weiten Gremiums zum Erfah-
rungsaustausch für die anstehenden IT-Sicherheits-
Aufgaben in den einzelnen Wasser- und Schifffahrts-
direktionen, wie durch die IT–Koordinatoren der WSV 
vorgeschlagen und im IT Koordinierungsaustausch der 
WSV im Jahr 2007 beschlossen, wurde eingeleitet.
6.2 Entwicklung einer GBB-Software
 Development of a GBB software
GBBSoft was developed for the Design of Bank and 
Bottom Protection for Inland Waterways (GBB) and pro-
vides solutions exceeding the requirements of the Code 
of Practice “Use of Standard Construction Methods for 
Bank and Bottom Protection on Waterways” (MAR). This 
software is used by WSV staff members, engineering 
companies and BAW staff. The software facilitates and 
shortens GBB application, makes it more secure, 
prevents duplication of work, and reduces mistakes 
related to comprehension and calculations. Implem-
entation was carried out by a project 
group consisting of BAW, DLZ-IT and WSV staff. 
The procedure model “V-Modell XT” was used 
for project implementation. Specifi cations with 
respect to the user requirements for the Europe-wide 
call for tenders were compiled as per VOL/A (general 
terms and conditions applicable to contracts). The most 
cost-effi cient tender was selected. The project was 
carried out in close cooperation with the contractor. 
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WSV staff can access information on GBBSoft on the 
WSV intranet. System administrators within WSV can 
download GBBSoft from a central FTP server at DLZ-IT 
and install the software on the WSV staff’s end stations. 
Engineering companies that carry out the design of 
bank and bottom protection on behalf of the WSV 
can obtain the software free of charge, via the BAW 
website.
6.2.1 Veranlassung
Böschungs- und Sohlensicherungen werden in der 
WSV nach dem „Merkblatt Anwendung von Regelbau-
weisen von Böschungen und Sohlensicherungen an 
Wasserstraßen“ (MAR) ausgeführt, das Standardbau-
weisen vorschlägt, die sich in der Vergangenheit be-
währt haben. 
Diese Standardbauweisen sind nur unter bestimmten 
Voraussetzungen, d. h. hinsichtlich der betrachteten 
Kanalabmessungen, der Fahrzeuge und der daraus 
resultierenden Wellen- und Strömungsbelastung sowie 
der im Merkblatt betrachteten Böden, anwendbar. 
Im Mitteilungsblatt der BAW Nr. 87 vom Mai 2004 wur-
de mit dem Titel „Grundlagen zur Bemessung von Bö-
schungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasser-
straßen“ (GBB) ein neues allgemeineres Bemessungs-
konzept vorgestellt, das über das MAR hinausgehend 
Lösungen anbietet.
6.2.2 Zielsetzung
Die GBB-Software wird voraussichtlich überwiegend 
von Sachbearbeitern/innen in der WSV, Projektinge-
nieuren/innen in beauftragten Ingenieurbüros und Be-
schäftigten der BAW angewendet, die mit dem Neu- 
und Ausbau von Kanälen und allgemein von Ufer-
sicherungen an Binnenwasserstraßen befasst sind. 
Die GBB-Software soll die Anwendung des GBB 
• vereinfachen und verkürzen, insbesondere bei der 
Suche nach optimalen Lösungen,
• sicherer machen, Verständnis- und Rechenfehler 
bei der Anwendung der z. T. komplexen Algorithmen 
vermeiden helfen, 
• Doppelarbeit vermeiden, die anfi ele, wenn sich jeder 
Anwender die z. T. iterativen Algorithmen selbst pro-
grammieren würde. 
Bild 6.4 zeigt ein Anwendungsbeispiel.
6.2.3 Realisierung
Zur Umsetzung der GBB-Software wurde am 17. März 
2005 eine Projektgruppe aus Beschäftigten der BAW, 
F-IT und WSV gegründet. Die Planung und Durchfüh-
rung erfolgte nach dem Vorgehensmodell „V-Modell 
XT“.
Zur Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wurde in der Pla-
nungsphase eine IT-WiBe aufgestellt. Diese erbrachte 
in den monetären Werten den Faktor 5. Dabei wurde 
von einer Lebensdauer von 10 Jahren für die Software 
ausgegangen.
Am 5. Mai 2006 erfolgte die europaweite Ausschreibung 
gemäß VOL/A. Kerndokument der Ausschreibung war 
ein Lastenheft, welches die spezifi schen Anwenderan-
forderungen in Form von Use Cases enthielt. 
Bei den Use Cases handelte es sich um Beschrei-
bungen von Anwendungsfällen in einer abstrakten 
Ebene, aus denen dann Anwenderforderungen als Ak-
tivitätsbeschreibungen abgeleitet wurden. Hierfür wur-
den ca:
• 14 Use Cases,
• 225 funktionale Anforderungen,
• 20 nicht-funktionale Anforderungen
erarbeitet.
Die Projektgruppe bewertete die Angebote der Bieter 
entsprechend der Wirtschaftlichkeit. Am 4. Septem-
ber 2006 wurde die Firma SWIFT- Engineering mit der 
Entwicklung beauftragt. Die Entwicklungsphase wurde 
von der Projektgruppe eng begleitet, es gab monatli-
che Projektgruppensitzungen und mehrere Jour fi xes.
Die Fertigstellung der Leistung erfolgte am 11. Oktober 
2007. Der Gesamtabnahme gingen drei Teilabnahmen 
voraus. Für diese Abnahmen hatte die Projektgruppe 
153 Prüffälle mit ca. 50 Prüfprotokollen erarbeitet. Pa-
rallel wurden kleine Änderungen bzw. Fehler über ein 
Bugzilla-System des Auftragnehmers gemeldet. 
6.2.4 Betreuung und Pfl ege des Systems 
6.2.4.1 Intranetseite
Information über das Programm GBBSoft fi nden WSV-
Mitarbeiter/innen im Intranet der WSV. Dort fi nden sich 
weitere Detailinformationen (Ziele und Überblick, An-
sprechpartner, Schulungen, Handbücher etc.) (Bild 
6.5). 
6.2.4.2 Schulungen
Durch die BAW werden für die mit Entwurf und Bau von 
Böschungs- und Sohlenbefestigungen betrauten Be-
schäftigten der WSV zweitägige Schulungen durchge-
führt. Die Schulungsteilnahme ist im Regelfall Voraus-
setzung für eine qualifi zierte Nutzung der Software. Die 
Teilnahme an den Schulungen ist auch für Ingenieurbü-
ros möglich, die im Auftrag von Dienststellen der WSV 
Bemessungen nach GBBSoft durchführen.
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6.2.4.3 Bereitstellung von GBBSoft für die WSV
Die Systemverwalter in den Dienststellen der WSV kön-
nen GBBSoft von einem zentralen FTP-Server beim 
DLZ-IT herunterladen und den WSV-Beschäftigten 
lokal installieren. 
Die IT-Koordinatoren der WSV werden durch das DLZ-IT 
per Newsletter über Programmupdates informiert und 
verteilen die Informationen an die zuständigen System-
verwalter in den Dienststellen.
6.2.4.4 Bereitstellung von GBBSoft für Dritte
GBBSoft wird Ingenieurbüros, die im Auftrag der WSV 
die Bemessung von Böschungs- und Sohlenbefesti-
gungen durchführen, gebührenfrei zur Nutzung zur 
Verfügung gestellt. 
Voraussetzung für die Nutzung ist der Nachweis über 
die erfolgte Teilnahme an einer Schulung. Weiterhin 
können interessierte Fachkreise, z. B. aus Hochschulen 
und Universitäten, die Software ohne Gebühren nut-
zen. 
Die Bereitstellung erfolgt auf Antrag über die BAW-
Internetseite zu GBBSoft (Bild 6.6). Dort fi nden sich 
alle notwendigen Detailinformationen (Nutzungsbedin-
gungen, Registrierung, Schulungen, Download, Up-
dates). 
Bild 6.4: Bemessung und Ergebnisse einer Propulsion
Figure 6.4: Dimensioning and results of a propulsion
Bild 6.5: Intranetseite http://intranet.wsv.bvbs.bund.de/
projekte/gbbsoft/index.html
Figure 6.5: Website: http://intranet.wsv.bvbs.bund.de/pro-
jekte/gbbsoft/index.html
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6.3 Einführung der Software SIB-Bau-
werke zentral – Brückenprüfung 
nach DIN 1076, Zentrale Verwal-
tung der WSV-Brücken
 Introduction of the SIB-Bauwerke soft-
ware in a central place – bridge testing 
according to DIN 1076, central manage-
ment of WSV bridges
SIB-Bauwerke is an IT system which is owned by 
the German Federal Government and the German 
Federal states, and is developed and distributed 
by WPM Ingenieure GmbH. It can be used as an 
administration and registration programme. 
The SIB-Bauwerke programme system enables the 
registration of structure- and damage-related data, the 
compilation of Bauwerksbücher (structure-related 
records of buildings) and structure test reports, and the 
archiving of digital images, maps, statics and installa-
tion protocols. An additional analysing module allows 
analyses to be carried out. By entering Gauß-Krüger 
coordinates, a connection to GIS can be established.
SIB-Bauwerke works as a client-server-application within 
the WSV. With the use of a Citrix Presentation Server, 
the application is centrally operated in a secure manner 
and requires minimal administrative input. 
Integrated into a Citrix Central Farm, SIB-Bauwerke 
can be made accessible in all standard browsers, via a 
web interface. The administration of the users and the 
user functions takes place in the central WSV’s Active 
Directory LDAP.
6.3.1 Veranlassung
Regelmäßige Prüfungen von Ingenieurbauwerken im 
Zuge von Straßen und Wegen liefern Informationen 
über den Zustand des Bauwerk-Bestandes und er-
möglichen, rechtzeitig Maßnahmen zur Einhaltung der 
Standsicherheit, Verkehrssicherheit und Dauerhaftig-
keit einzuleiten.
Die durch Bauwerksprüfung gewonnenen Informati-
onen bestimmen haushalts-, bau- und verkehrstech-
nische Entscheidungen und werden auf der Grundlage 
mehrerer durch das Bundesministerium für Verkehr, 
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) eingeführter Re-
gelwerke unter Einsatz des Programmsystems SIB-
Bauwerke erhoben und bereitgestellt.
6.3.2 Einführung der Software SIB-Bauwerke
SIB-Bauwerke ist ein IT-System im Eigentum des 
Bundes und der Länder, welches von der WPM Ingeni-
eure GmbH entwickelt und vertrieben wird.
Grundlage des Programmsystems SIB-Bauwerke ist 
die Anweisung zur Straßeninformationsbank, Teilsys-
tem Bauwerksdaten (ASB-ING), durch welche die 
Struktur und der Umfang der Bauwerksdaten defi niert 
wird.
Weiterhin basiert SIB-Bauwerke auf dem technischen 
Regelwerk DIN 1076 „Ingenieurbauwerke im Zuge von 
Straßen und Wegen – Überwachung und Prüfung“, 
eine Norm, welche die Qualifi kation des Bauwerkprüf-
personals, die Prüfzyklen und den Umfang der Prüfung 
eindeutig regelt sowie auf der Richtlinie zur einheit-
lichen Erfassung, Bewertung, Aufzeichnung und Aus-
wertung von Ergebnissen der Bauwerksprüfung nach 
DIN 1076 (RI-EBW-PRÜF). 
Diese Richtlinie wurde eingeführt, um die Aufnah-
me der an Brücken und anderen Ingenieurbauwerken 
identifi zierten Schäden mittels der DV-Technik zu ver-
einfachen und bundeseinheitlich zu gestalten.
Ab 2001 wurde SIB-Bauwerke in der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung (WSV) dezentral im sogenann-
ten WSV-Modus eingesetzt. Bauwerksdaten, insbeson-
dere Konstruktions- und Prüfungsdaten, wurden de-
zentral erfasst, verwaltet und ausgewertet (Bild 6.7).
Da die zentrale Bereitstellung zuverlässiger Bestands- 
und Zustandsinformationen von Ingenieurbauwerken 
eine wesentliche Eingangsgröße für ein zukünftiges 
Bauwerksmanagementsystem darstellt, wurde 2004 
auf der 22. Sitzung der Koordinatoren für Brückenprü-
fung und Bauwerksinspektion beschlossen, SIB-Bau-
werke in der WSV zentral zu betreiben.
Eigentlich als Einzelplatzanwendung konzipiert, wurde 
SIB-Bauwerke unter Verwendung der Citrix-Terminal-
server-Technologie so weiterentwickelt, dass seit De-
zember 2008 neben der Betreibung als Einzelplatzver-
sion eine zentrale Datenhaltung der Bauwerksdaten 
möglich ist.
Das Programm arbeitet in der Einzelplatzversion im 
Modus des Erfassungsprogramms mit lizenzfreier Da-
tenbank, in der Serverversion im Modus des Verwal-
Bild 6.6: Internetseite: http://www.baw.de/vip/fachportale/
gbb/index.html.
Figure 6.6: Website: http://www.baw.de/vip/fachportale/gbb/
index.html
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tungsprogramms mit den relationalen Datenbanken 
Oracle und Microsoft-SQL-Server zusammen.
SIB-Bauwerke wird nunmehr in der WSV als Client-
Server-Anwendung eingesetzt, welche über eine im 
Dienstleistungszentrum Informationstechnik der BVBS 
(DLZ-IT) betriebene Citrix-Farm zentral zur Verfügung 
gestellt wird.
Der Zugriff auf SIB-Bauwerke erfolgt über ein Access-
Interface, eine Webseite, die über jeden Standard-
browser erreicht werden kann.
Gemäß dem Konzept des DLZ-IT zum Einsatz von Ter-
minalservern für zentrale IT-Verfahren in der WSV wird 
das Zentralverzeichnis der WSV als Authentifi zierungs-
quelle genutzt.
SIB-Bauwerke besteht aus einer relationalen Daten-
bank, der Client-Software, der Verbindung zwischen 
Client und Datenbank mittels ODBC, dem Graphik- 
und Dokumentenarchiv (Bilder-, Plan-, Dokumenten-
dateien) und dem Wissensarchiv (Schlüsseldateien) 
(Bild 6.8).
6.3.3 Bauwerksdaten
Mit dem Programmsystem SIB-Bauwerke ist die ASB-
ING-konforme Erfassung, Verwaltung und Auswertung 
der Bauwerksdaten realisiert.
Es besteht die Möglichkeit, Bilder und Pläne in digitali-
sierter Form in allen gängigen Formaten in das System 
einzubinden. 
Die Bauwerksdaten können teilbauwerksbezogen zum 
Bauwerksbuch (Bild 6.9) in der von der ASB vorgege-
benen Reihenfolge generiert werden.
Bild 6.7: SIB-Bauwerke-Maske: Übersichtsblatt
Figure 6.7: SIB Bauwerke mask: overview
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6.3.4 Bauwerksprüfung
Mit SIB-Bauwerke kann die Durchführung der Bau-
werksprüfung nach DIN 1076 in Verbindung mit der 
RI-EBW-PRÜF erfolgen. 
In der zentralen Datenbank ist für bereits erfasste Bau-
werke der aktuelle Bauwerkszustand gespeichert.
Zu prüfende Bauwerke werden über einen konfi gurier-
baren Datentransfer ausgelesen und dem Prüfer auf 
seinem Notebook als Grundlage für neu durchzufüh-
rende Prüfungen unter Verwendung der Einzelplatz-
version von SIB-Bauwerke zur Verfügung gestellt.
Nach erfolgter Prüfung garantieren Datenaustausch-
funktionalitäten die Aktualisierung der Daten des zen-
tralen Systems.
Die im Ergebnis von Prüfungen generierten Prüf- und 
Zustandsberichte können im PDF-Format gespeichert 
und ausgedruckt werden (Bild 6.10).
Bild 6.8: Systemtechnischer Aufbau SIB-Bauwerke zentral
Figure 6.8: System engineering set-up of SIB-Bauwerke as 
the central system
Bild 6.9: SIB-Bauwerke Titelblatt Bauwerksbuch
Figure 6.9: SIB-Bauwerke front page of the „Bauwerks-
buch“ (structure-related record of the particular 
building)
Bild 6.10: SIB-Bauwerke Titelblatt Prüfbericht
Figure 6.10: SIB-Bauwerke front page of the test report
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6.3.5 Auswertung
SIB-Bauwerke stellt ein Auswertemodul zur Verfügung. 
Der Datenbankbestand kann damit nutzerdefi niert aus-
gewertet und nach statistischen Erfordernissen ana-
lysiert werden. Auswertungsergebnisse werden im 
Excel-Format bereitgestellt.
Darüber hinaus enthält SIB-Bauwerke eine Schnittstelle 
für den Export vorgegebener Bauwerksdaten in die 
Wasserstraßendatenbank (WADABA).
Der zentrale Betrieb von SIB-Bauwerke bietet über die 
Festlegung, Basis eines zukünftigen Bauwerkmanage-
mentsystems zu sein, hinaus folgende Vorteile:
• Die Anwendersoftware SIB-Bauwerke wird in der 
Verwaltungsversion ausschließlich auf dem zentra-
len Server installiert, eingerichtet und ausgeführt.
• Die Daten sind stets aktuell und jederzeit im Intranet 
der WSV bei geringer Bandbreiteninanspruchnahme 
verfügbar.
• Jeder Benutzer authentifi ziert sich an der Anwen-
dung einheitlich über den WSV-Nutzernamen 
(E-Mail-Adresse).
• Die Verwendung des Access-Gateway garantiert 
eine sichere Verbindung zur CITRIX-Farm.
• Es erfolgt eine zentrale Speicherung und Sicherung 
der Daten sowie eine zentrale Software-Wartung 
und Administration.
6.4 Mikroverfi lmung und Langzeitar-
chivierung des Baubestandswerks 
der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) 
 Microfi lming and long-term archiving 
of all waterways structures of the Ger-
man Federal Waterways and Shipping 
Administration (WSV)
The Baubestandswerk (microfi lm archive of all WSV 
waterways structures administered by the DLZ-IT) 
serves as a basis for the administration of the German 
Federal waterways. The Baubestandswerk (BBW) 
microfi lms complement the digital archiving by providing 
an analogue long-term backup archiving which has 
been proven to have at least a life span equalling that of 
the structures depicted, and is therefore considered an 
additional protection against the loss of data. In 2008, 
the microfi lm department effected the change from 
analogue to digital fi lming of documents.
6.4.1 Veranlassung
Das Baubestandswerk (BBW) ist eine Grundlage für 
die Verwaltung der Bundeswasserstraßen. Es umfasst 
alle wesentlichen Angaben, die den Ist-Zustand der Ge-
wässerbetten, der festen Anlagen, der Landfahrzeuge 
sowie der Wasserfahrzeuge und schwimmenden Anla-
gen wiedergeben und gliedert sich in
1. allgemeine Baubestandsunterlagen einschließlich 
Foto-/Filmarchiv,
2. Baubestandszeichnungen, digitale Datenmodelle,
3. technische Berechnungen.
6.4.2 Verfi lmung des analogen Baube-
standswerks
Die Mikroverfi lmung des Baubestandswerks (BBW) der 
WSV und die weitere Verantwortung für das Langzeit- 
und Sicherungsarchiv sind der damaligen Abteilung 
Informations- und Kommunikationstechnik (IK) der 
BAW mit Organisationserlass vom 24. Juni 1998 über-
tragen worden. Der entsprechende Bereich wurde in 
die Abteilung integriert.
Zu diesem Zeitpunkt wurde das Baubestandswerk aus-
schließlich Mikrofi lm basiert geführt, d. h., Plangut und 
Schriftgut des BBW wurden im Original zur F-IT ge-
schickt und mit Kameras auf Mikrofi lm bzw. Microfi che 
fotografi ert. 
Die Originalpläne und die Originale des Schriftgutes wur-
den zusammen mit mehreren Mikrofi lm-Kartensätzen 
bzw. mehreren Sätzen von Duplikaten der Microfi ches 
an die Ämter zurückgesandt, während die Originale der 
Mikrofi lme und der Microfi ches im Langzeitarchiv der 
Mikrofi lmstelle aufbewahrt wurden.
6.4.3 Scannen von Plan- und Schriftgut für 
die Erstbefüllung der DVtU
Technische Unterlagen werden schon seit geraumer 
Zeit nicht mehr am Reißbrett oder mit der Schreibma-
schine erstellt, sondern liegen fast ausnahmslos in digi-
taler Form vor. Unter Nutzung des Know-hows von Be-
schäftigten der WSV aus verschiedenen Fachbereichen 
wurde in den letzten Jahren das System DVtU (Digitale 
Verwaltung technischer Unter lagen) entwickelt, das 
der zunehmenden Bedeutung des Managements und 
der Verteilung von Bauwerksinformationen und Unter-
lagen Rechnung trägt.
Für den Start dieses Systems war es wichtig, den 
Dienststellen der WSV neben dem System auch die 
zu ihrem Amtsbereich gehörenden Unterlagen zur Ver-
fügung zu stellen. Die ca. 200.000 Aufnahmen des mi-
kroverfi lmten Planguts wurde 2006 eingescannt und in 
die DVtU eingestellt. 
Die auf ca. 25.000 Microfi ches verfi lmten 1.385.000 
Seiten Schriftgut wurden Anfang 2007 eingescannt und 
bis Oktober 2008 geprüft und zu Multipage-Tiff-Dateien 
zusam mengestellt. Sie werden in den nächsten Mona-
ten in die DVtU eingestellt.
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6.4.4 Verfi lmung der digitalen Unterlagen 
aus der DVtU
2002 wurde die damals vorhandene Plangut-Kamera 
durch eine Kombination aus DIN A0-Scanner und Mikro-
fi lm-Karten-Plotter inklusive einer Bearbeitungssoft-
ware ersetzt (Bild 6.11 und Bild 6.12). 
Damit war nach der Beschaffung eines Rollfi lmplotters 
bereits eine zweite Voraussetzung für die Verfi lmung 
digitaler Plangut-Unterlagen erfüllt.
Für den Rollfi lmplotter müssen die digitalen Einzelauf-
nahmen zusammengestellt werden, um damit Sicher-
heits-Rollfi lme zu erstellen. Mit Beginn des Probebe-
triebs der DVtU wurde diese Software erweitert, um 
die von der DVtU bereitgestellten digitalen Unterlagen 
sowohl mit dem Mikrofi lm-Karten-Plotter als auch mit 
dem Rollfi lmplotter verfi lmen zu können.
Parallel dazu erfolgte 2008 die Beschaffung eines 
Microfi che-Plotters (Bild 6.13). Damit war auch im Be-
reich des Schriftguts die Möglichkeit gegeben, die von 
der DVtU gelieferten digitalen Unterlagen unmittel bar 
zu verfi lmen. Auch hierfür wurde eine umfangreiche 
Software entwickelt.
6.4.5 Ablauf der Verfi lmung der digitalen 
Unterlagen
Nach der Fertigstellung eines Neubaus bzw. nach Ab-
schluss von Umbaumaß nahmen werden die entspre-
chenden technischen Unterlagen aus der Bearbei tungs-
komponente in die Archivkom po nente der DVtU über-
führt (Bild 6.14). 
Mit dieser Überführung wird automatisch eine Nach-
richt an die Mikrofi lmstelle erzeugt sowie eine Meta-
daten-Datei und eine nach TIFF konvertierte Kopie der 
Unterlage bereit gestellt. Gleichzeitig werden die geän-
derten Unterlagen für ungültig erklärt.
Während beim Plangut jede Unterlage aus genau einer 
Zeichnung besteht, handelt es sich beim Schriftgut in 
der Regel um mehrseitige Unterlagen im Format DIN 
A4 und DIN A3, die auch noch Anlagen im Format DIN 
A2 bis über DIN A0 hinaus enthalten können.
Bild 6.11: DIN A0-Scanner
Figure 6.11: DIN A0 scanner
Bild 6.12:  Mikrofi lm-Karten-Plotter
Figure 6.12: Microfi lm map plotter
Bild 6.13:  Microfi che-Plotter
Figure 6.13: Microfi che plotter
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Die Metadaten der einzelnen Unterlagen werden ge-
nutzt, um die Mikrofi lm-Karten bzw. die Microfi ches zu 
beschriften. Da in die drei Kopfzeilen bei einem Micro-
fi che nur begrenzt Informationen geschrieben werden 
können, wird auf jedem Fiche ein Datenblatt mit weiter-
gehenden Informa tionen abgelichtet. Außerdem wer-
den sowohl beim Plan- als auch beim Schriftgut ver-
schiedene Formulare nach den einschlägigen Normen 
und Vor schriften für die Mikroverfi lmung hinzu gefügt.
Diese Aufgaben werden mit Hilfe der Software weitest-
gehend automatisch aus geführt. Dazu gehört beim 
Schriftgut auch das Trennen der Multipage-Tiff-Dateien 
in einzelne Seiten und die Aussonderung von Seiten, 
die größer als DIN A3 und deshalb als Plangut zu ver-
fi lmen sind.
Die Mikrofi lm-Aufnahmen werden zur Identifi zierung mit 
einer eindeutigen Mikronummer versehen, d. h. beim 
Plangut hat jede einzelne Aufnahme, beim Schriftgut 
jede Schriftgut-Einheit eine 10-stellige Mikronummer. 
Neue, bisher nicht verfi lmte Unterlagen erhalten auto-
matisch eine Mikronummer zugewiesen.
Die um die Mikrofi lm-spezifi schen Daten erweiterten 
Metadaten werden nach der Verfi lmung an die DVtU 
zurückgegeben.
6.4.6 Fazit
Mit der Mikroverfi lmung des BBW wird die digitale Ar-
chivierung durch eine analoge Langzeit- und Sicher-
heits-Archivierung ergänzt, die nachweislich eine min-
destens ebenso lange Lebensdauer hat, wie die ab-
gebildeten Bauwerke, und damit als zusätzliche Siche-
rung gegen Datenver luste zu sehen ist.
Die Erstbefüllung der DVtU hat gezeigt, wie wertvoll die 
Mikrofi lmaufnahmen und die mit ihnen über die Mikro-
nummer verknüpften Daten in der Mikrofi lm daten bank 
sind, da nicht nur das Einscannen dieser Aufnahmen 
mit weniger Aufwand als das Einscannen der Originale 
erfolgen konnte, sondern gleichzeitig auch die zugehö-
rigen Metadaten übernommen werden konnten. 
Seit August 2007 erhielt die Mikrofi lmstelle Meldungen 
aus der DVtU über
• ca. 9.700 in die AK eingestellte Unterlagen, 
• ca. 3.000 in ungültige Unterlagen und
• ca. 300 gelöschte Unterlagen. 
6.4.7 Ausblick
Die Umstellung von der Verfi lmung ana loger zur Verfi l-
mung digitaler Unterlagen ist in der Mikrofi lmstelle voll-
zogen. Daneben können aber auch weiterhin analoge 
Unterlagen verfi lmt werden.
Die Erstellung der prototypischen Software hat zum ei-
nen die Möglichkeiten der Automatisierung aufgezeigt, 
zum andern aber auch deutlich gemacht, dass von den 
Dienststellen der WSV im Hinblick auf die Verfi lmung der 
Unterlagen keine Vorar beiten geleistet werden. Diese 
konnten nur teilweise durch eine entsprechende Pro-
gram mierung kompen siert werden.
Es wird sich zeigen, wie sich der Umfang der Unterla-
gen weiterentwickelt. In jedem Fall wird die Automati-
sierung bei der Ver fi lmung weiter vorangetrieben.
6.5 SAP-Testmanagement
 SAP Test Management
On multiple occasions (e. g. system updates), a thorough 
testing of the functionality and quality of the SAP soft-
ware is required within the framework of a test manage-
ment. For the operation of the SAP applications used 
in the BVBS, a methods toolbox has been developed 
to allow a clear and uniform illustration of the test 
management. The subsequent system engineering 
implementation was carried out, using SAP standard 
tools.
6.5.1 Veranlassung und Ziele
IT-Produkte allgemein und damit auch SAP-Anwen-
dungen zeichnen sich durch verschiedene Einfl ussgrö-
ßen aus. 
Die Qualität ist hierbei als gleichberechtigte Einfl uss-
größe neben dem Funktionsumfang, den Kosten und 
der Zeit zu sehen und gewinnt immer mehr an strate-
gischer Bedeutung. 
Gerade bei dem durch das Programm MaAGIE einge-
führten SAP-Einsatz in der BVBS, der eine Gesamt-
lösung zur Abbildung hochintegrierter Geschäftspro-
zesse mit einem komplexen Zusammenspiel von SAP- 
und Drittanbieteranwendungen, deren Schnittstellen 
Bild 6.14: Verknüpfung Bauwerk – Baubestandswerk
Figure 6.14: Link: structure – Baubestandswerk
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sowie BVBS-spezifi schen Erweiterungen und Eigen-
entwicklungen darstellt, sind transparente qualitäts-
sichernde Prozesse in Entwicklung und Betrieb der 
SAP-Anwendungen unabdingbar. 
Durch systematisches Testmanagement ist sicherzu-
stellen, dass mit wirtschaftlich und zeitlich vertretbarem 
Aufwand qualitativ hochwertige SAP-Anwendungen 
bereitgestellt werden können.
6.5.2 Dokumentenstruktur
In einem solchen Umfeld muss ein adäquater Metho-
denbaukasten für das SAP-Testmanage ment bereit-
gestellt werden (Bild 6.15). Klare Richtlinien und eine 
durchgängige Test-Dokumentenstruktur bilden hierbei 
die Basis. 
Daher wurde basierend auf dem vom IEEE (Instit-
ute of Electrical and Electronic Engineers) veröffent-
lichten Standard IEEE829 (Standard for Software Test 
Documentation) ein Satz von verschiedenen Doku-
menten zur Dokumentation von SAP-Tests in der BVBS 
entwickelt.
Eine hierarchisch gegliederte Dokumentenstruktur 
führt von einer grundsätzlichen strategischen Betrach-
tung und allgemein gültigen Vorgaben (Richtlinien) hin 
zu anlassspezifi schen Templates (Testprojekt), welche 
jeweils projektbezogen auszuprägen sind. Die Ebenen 




zur Vorgabe allgemeingültiger, verfahrens-/projekt-
übergreifender und verbindlicher Standards
• Testhandbuch 
mit konkreten grundlegenden Vorgaben für Test-
umfang, Vorgehensweisen, Testplanung und Test-
durchführung, Nachvollziehbarkeit von Testaktivitä-
ten, Dokumentationsvorlagen
• Testkonzept und Testplanung 
für anlassbezogenes Testvorgehen der einzelnen 
Verfahren und Projekte und die zu Grunde liegen-
den Testfälle. 
6.5.3 Testprozess 
Durch die dargestellten Möglichkeiten wird der ganz-
heitliche MaAGIE-Testprozess mit den einzelnen 
Schritten 
• Testplanung und -steuerung,
• Testanalyse und -design,
• Testrealisierung und -durchführung sowie 
• Testauswertung und Berichtswesen 
optimal unterstützt. Im Gegensatz zu einem zufälligen 
Ad-hoc-Testen ist systematisiertes Testen für alle denk-
baren Fallkonstellationen möglich. 
6.5.4 Testbibliothek
Für die Beschreibung von Testfällen und von Testsze-
narien steht ein Formularset zur Verfügung, mit deren 
Hilfe Testfälle generiert und dokumentiert werden, die 
wiederum den Grundstock für eine Testbibliothek bil-
den. 
Die Testbibliothek ist der zentrale Baustein zur 
Speicherung und Verwaltung von Testfällen, 
-szenarien und den zugehörigen Testdaten. 
Mit diesem Vorgehen ist eine systematische Testfall-
generierung unabhängig von Testprojekten möglich. Im 
Idealfall kann ein Großteil der für einen Testanlass er-
forderlichen Testfälle zum Testzeitpunkt aus der Test-
bibliothek verwendet werden. 
6.5.5 Testautomatisierung
Durch die dargestellte Vorgehensweise ist dann der 
Grundstein für eine Testautomatisierung mittels eines 
Testwerkzeugs gelegt. 
In MaAGIE wird hierbei das SAP-Standard Werkzeug 
SAP Solution Manager (Bild 6.16) mit verschiedenen 
Komponenten eingesetzt. 
Eine gute Anbindung innerhalb der SAP-Bausteine ist 
hier selbstverständlich, die Verwendung von externen 
Testtools nicht ausgeschlossen. Der Ausbau der Nut-
zung des Solution Manager stellt eine der kommenden 
Herausforderungen dar.
Bild 6.15: Methodenbaukasten im SAP-Testmanagement 
MaAGIE
Figure 6.15: Methods toolbox in the SAP test management 
MaAGIE
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6.5.6 Fazit
Ein effi zientes Testmanagement ist eine erforderliche 
Voraussetzung für einen soliden SAP-Betrieb. 
Mit der Entwicklung einer klaren und einheitlichen Vor-
gehensweise in Form eines Methodenbaukastens bie-
ten sich vor allem folgende Vorteile: 





• Effi zientes SAP-Testmanagement.
Bild 6.16: SAP Solution Manager
Figure 6.16: SAP Solution Manager
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– Verwendung von Recycling-Beton für Verkehrswas-
serbauwerke
– Bauwerksmessungen an der Kanalbrücke Magde-
burg
– Einfl uss von Schalung und Nachbehandlung auf die 
Dauerhaftigkeit geschalter Betonfl ächen
– Adiabatische Wärmemessungen an ausgesuchten 
Betonrezepturen
– Rissbreitenbegrenzende Bewehrung für massige 
Betonbauteile
– Korrosionsschutz mit Blatt 87 - Untersuchungen zu 
Zwischenhaftungs- und Farbproblemen
– Ermittlung der Ermüdungsfestigkeit an geschmie-
deten Hängeranschlüssen
– Machbarkeitsstudie zum Einsatz von Schleusen-
toren aus Faserverbundwerkstoffen
– Betone für massige Bauteile von Wasserbauwerken
Forschungsbereich B2: 
Substanzerhaltung
– Instandsetzung von Meerwasserbauten
– Injektion mit hydraulischen Bindemitteln im porösen 
Massenbeton
– Klassifi zierung stahlwasserbautechnischer Kerb-
details
– Bewertung der Korrosion von Spundwänden
– Instandsetzungssysteme für alte Wasserbauwerke
– Bewehrungsoptimierung an Betonvorsatzschalen
– Entwicklung eines Erhaltungsmanagementsystems 
für die WSV (EMS-WSV)
– Textilbewehrte Vorsatzschalen zur Instandsetzung 
von Betonbauteilen
– Injektionen Vorsatzschalen
– Untersuchungen zum Einsatz von Mikrohohlkugeln 
im Beton als Alternative zum Luftporenbeton
– Verwendung von Acrylatgelen und gelartigen Pro-
dukten für Instandsetzungsmaßnahmen an Massiv-
bauwerken im Verkehrswasserbau




– Frostwiderstand zementgebundener Baustoffe
– In-situ-Messungen am Roll- und Gleitschütz der 
neuen Schleuse Bremen
– Empfehlungen zum Pollerzug (Trossenzugansatz) 
für Binnenschiffsschleusen
– Untersuchungen zum Schiffsstoß auf Schleusen-
tore
– Schiffsstoß auf hinterfüllte Spundwandbauwerke
– Modellversuche zum Einsatz von Gleitpaarungen 
im Stahlwasserbau
– Chlorideindringwiderstand von Beton
– Dauerhaftigkeitsbemessung von Wasserbauwerken
– Ermittlung der Kräfte bei Ankerwurf auf Kreuzungs-
bauwerke
– Auftretenshäufi gkeit Regen-Wind-induzierter Schwin-
gungen bei Hängern von Stabbogenbrücken
Forschungsbereich B4: 
Untersuchungsverfahren und Annahmekriterien






– Konsolidationsverhalten von Baggergut (Schlick)
– Parameter für Stoffgesetze bei FE-Berechnungen
– Nautische Sohle im Schlick und ähnlichen Böden
– Anwendung des Flat-Dilatometers zur Ermittlung 
von Bodenparametern in situ
– Bemessung korrodierter Stahlspundwände im Was-
serbau
– Vergleichende Untersuchungen zu Bohrmethoden
– Entwicklung, Pfl ege und Nutzung einer Datenbank 
für bodenmechanische Laborversuche
– Analyse von Deckwerkwiderständen und -schäden 
mittels der Distinct-Element-Method (DEM)
Forschungsbereich G2: 
Gründungen
– Modellierung der Verformung nichtbindiger Böden 
unter zyklischer Belastungseinwirkung von Schleu-
senbauwerken




– Hydraulischer Grundbruch in bindigen Böden
– Bruch- und Verformungsverhalten von rutschge-
fährdeten Böschungen
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Forschungsbereich G4: 
Grundwasser
– Grundwasser- und Wärmetransportmodelle
– Infi ltrationsdynamik in Erdbauwerken
Forschungsbereich G5: 
Deckwerke
– Bestandsaufnahme vorhandener Deckwerke
– Bemessung von geotechnischen Filtern unter insta-
tionärer Belastung
– Alternative Ufersicherungsmaßnahmen – Quantifi -
zierung ihrer Belastbarkeit und Möglichkeiten ihrer 
Anwendung




– Böden unter Stoßbelastung
– Setzungen von Sanden bei Schwingungsbelastung
– Statistische Auswertung von Schwingungsemissionen
FuE-Projekte Wasserbau im Binnenbereich
Forschungsbereich W1: 
Grundsatzuntersuchungen zu Flussbauwerken
– Hydraulische Wirkung von Stromregelungsbau-
werken
Forschungsbereich W2: 
Unterhaltung und Stabilität des Gewässerbettes
– Optimierung der Befahrbarkeit von Flüssen
– Einfl uss der Vorlandvegetation auf den Hochwas-
serabfl uss und die Sohlstabilität in Bundeswasser-
straßen
Forschungsbereich W3: 
Fahrdynamik, Verkehr und Sicherheit
– Wartezeiten vor Engstellen
– Mindestabstände Schiff-Sohle zur Vermeidung von 
Steinschlägen
– Einwirkung des Propellerstrahls auf die Gewässer-
sohle
Forschungsbereich W4: 
Gestaltung und Betrieb von Wasserbauwerken
– Bemessung und Konstruktion von Schlauchwehren
– Optimierungsverfahren für die Parametrisierung 
von Reglern der automatisierten Abfl uss- und Stau-
zielregelung (ASR)
Forschungsbereich W5: 
Entwicklung von BAW-Verfahren, Modellen und 
Geräten
– Verzerrte aerodynamische Modelle
– Untersuchung von Prognosefähigkeit von mehr-
dimensionalen Feststofftransportmodellen an spe-
zifi schen Fragestellungen aus dem Flussbau
– Modellierung der Wechselwirkung von strömendem 
Fluid und darin bewegten Körpern






– Einbindung von ArcGIS in den Analyseprozess für 
Modellergebnisdaten
– UnTrim – Subgrid Topografi e
FuE-Projekte Informationstechnik
Forschungsbereich IK1: 
Einheitliche Nutzung digitaler Grundlageninforma-
tionen
– Aufbau eines Sensorweb-Rahmenwerks für unter-
schiedliche Messparameter (SensorWeb-WSV)
Die Jahresberichte der FuE-Vorhaben sind im For-
schungskompendium Verkehrswasserbau 2008 im 




veröffentlicht. Zu ausgewählten Projekten wird im fol-
genden berichtet: 
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Machbarkeitsstudie zum Einsatz von Schleu-
sentoren aus Faserverbundwerkstoffen
Feasibility study on the use of lock gates built 
of fi brous composites
Projekt-Nr.: A39510270001 
Projektleiter: BOR Uwe Enders, Abteilung Bautechnik, 
Referat Stahlbau, Korrosionsschutz (B2)  
E-Mail: uwe.enders@baw.de
Lock gates built of continuously fi bre-reinforced plastic 
are an interesting alternative to the structural steel-
work which can be found along the WSV’s secondary 
waterways. Advantages are the longer maintenance 
intervals, lower susceptibility to corrosion, and reduced 
load on the existing concrete structures. The study 
presented includes the design of a scalable mitre gate 
construction, a material screening and a cost analysis.
Problemstellung und Ziel
Ein Großteil der Schleusen im Bereich der WSV wur-
de vor dem Krieg errichtet und hat somit die norma-
tive Nutzungsdauer bereits erreicht und z. T. bereits 
deutlich überschritten. Dies trifft vor allem für Schleu-
sen an Nebenwasserstraßen zu. Die Torarmaturen 
(Füll- und Entleerungsschütze, Antriebe etc.) entzie-
hen sich auf Grund ihres Designzeitpunktes (viel Per-
sonal zur manuellen Bedienung) dem Ziel, diese An-
lagen zu automatisieren bzw. fernzusteuern. Aus den 
genannten Gründen besteht in den nächsten Jahren in 
Bereich der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) 
ein kontinuierlicher Erneuerungsbedarf. In diesem Zu-
sammenhang ist es interessant zu wissen, inwieweit 
der klassische Baustoff Stahl bei diesen Konstrukti-
onen durch alternative Baustoffe ersetzt werden kann. 
Im Bereich der französischen Wasserstraßen sind be-
reits Konstruktionen aus Glasfaserverbundwerkstoffen 
eingesetzt worden. Diesbezügliche Erfahrungen im Be-
reich der WSV liegen nicht vor. Die Möglichkeit des Ein-
satzes solcher Konstruktionen wurde durch die WSV in 
der Vergangenheit nachgefragt.
Ziel des Vorhabens war die Prüfung des Einsatzes ei-
ner wirtschaftlichen und skalierbaren Konstruktion für 
den Einsatz an den Schleusen der Nebenwasserstra-
ßen, welche unempfi ndlich gegen Korrosion und leicht 
automatisch steuerbar ist, sowie durch ihr geringeres 
Gewicht die vorhandene i. d. R. alte Massivbaukon-
struktion nicht zusätzlich belastet. Wesentliche Vorteile 
werden gesehen in
– reduzierten Wartungs- und Unterhaltskosten durch 
günstige Formgebung und Werkstoffwahl,
– wirtschaftlicher Fertigung durch neue Werkstoffe 
und modulare Bauweise,
– reduzierter Belastung des tragenden Mauerwerkes 
durch geringeres Gewicht,
– einfacher Adaption des Schleusentores für gängige 
Durchfahrtsbreiten (Standardschleusentor).
Untersuchungsmethoden
Vergabe der Leistungen an einen Entwicklungs- und 
Fertigungsdienstleister, welcher in der praxis- und her-
stellungsnahen Entwicklung von marinem Verbund-
Kunststoff-Konstruktionen erfahren ist. Aufstellung ei-
ner Machbarkeitsstudie mit folgendem Inhalt:
– Erstellung Lasten-/Pfl ichtenheft (Defi nition Basis-
variante),
– Werkstoffscreening und -vorauswahl,
– Bauweisenentwicklung der Basisvariante, 
– Strukturmechanische Vorauslegung Basisvariante,
– Ausarbeitung Fertigungs- und Montagekonzept,
– Kostenvoranalyse.
Ergebnisse
Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie auszufüh-
renden Arbeiten und Untersuchungen wurden an die 
ADETE-GmbH vergeben und mit deren Fertigstellung 
im Dezember 2008, nach einer Bearbeitungszeit von 
fünf Monaten, der BAW übergeben.
Die Torfl ügel-Querschnittsform, siehe Bild 7.1, ist so 
gewählt, das sie adaptierbar auf verschiedene Schleu-
sendurchfahrtsbreiten anwendbar ist. Charakteristisch 
ist hier die Kreisbogenform, die bei jeder Schleusenva-
riante denselben Radius besitzt und durch geradlinige 
Endabschnitte entsprechend der geforderten Schleu-
senbreite angepasst wird. 
Im Randbereich der Stemmtorkonstruktion an den 
Wende- und Schlagsäulen sowie an den Drempeldich-
tungen sind metallische U-Profi le vorgesehen, die als 
Bild 7.1: Bauraumgerechte Gestaltung der Torfl ügelform
Figure 7.1: Design of gate leaf form appropriate to the site 
space
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fl ächige Krafteinleitungselemente und als Dichtungs-
aufl ager funktionieren.
Für die Umsetzung der im Lastenheft aufgeführten An-
forderungen an ein Schleusenstemmtor wurde eine 
FKV-Konstruktion (FKV: Faser-Kunststoff-Verbund) 
in Sandwichbauweise entwickelt, die sich durch hohe 
Leichtbaugüte und werkstoffgerechte Gestaltung aus-
zeichnet. Im Bild 7.2 wird die Sandwichbauweise eines 
Torfl ügels im Schnitt dargestellt.  
Die „Außenhaut“ (der sichtbare Teil) der Konstruktion 
besteht aus einem 15 mm dicken Glasfaser-verstärk-
tem Epoxid-Laminat, das einen symmetrischen La-
genaufbau im ausgeglichenen Winkelverbund und so-
mit quasi-isotrope Werkstoffkenngrößen besitzt. Durch 
die Wahl eines hochwertigen Epoxidharzsystems, be-
stehend aus aufeinander abgestimmten Komponen-
ten, ist die geforderte dauerhafte Wasserbeständigkeit 
gewährleistet. Die UV-Beständigkeit wird mit im Boots-
bau üblichen Lackschichtsystemen gewährleistet. Die 
Wartungsintervalle der Faserverbundkonstruktion sind 
gleichwertig zu konventionellen Stahlkonstruktionen.
Der komplett vom Laminat umschlossene Kernwerk-
stoff besteht aus Balsaholz, welches in unterschied-
licher Schichtdicke über die Höhe eingebracht wird, um 
die Konstruktion belastungsgerecht an die hydrosta-
tischen Druckverhältnisse anzupassen. Hierbei han-
delt es sich um einen nachwachsenden Rohstoff, der 
sich in der Faserverbundtechnik bewährt hat und mitt-
lerweile in verschiedensten Anwendungsgebieten ver-
arbeitet wird.
Die Masse der Torfl ügel ist auf Grund der verwende-
ten Materialien (Balsaholz, FKV) im Vergleich zu kon-
ventionellen Stahlkonstruktion sehr gering. Es ist mit 
einer Gewichtseinsparung von über 50 % zu rechnen, 
was zu einer deutlichen Entlastung der Lagerstellen im 
Mauerwerk führt. Die Lagersituation wird so übernom-
men, dass die Hals- und Spurlagervorrichtungen am 
Betonmauerwerk verwendet werden können. 
Für die Lastfälle (Betrieb, Revision, Eisdruck und Eigen-
last) wurde eine statische Analyse mit dem Programm-
system ANSYS unter Berücksichtigung des hoch an-
isotropen Materials (Faserverbundwerkstoff) ausge-
führt. Dabei erfolgte die Betrachtung jeweils mit und 
ohne Berücksichtigung einer Abstützung am Drempel. 
Die statische Untersuchung, sowie die Betrachtung des 
Beulverhaltens haben gezeigt, dass die FKV-Stemmtor-
konstruktion den Anforderungen des Lastenheftes ge-
recht wird. Die errechneten Spannungen in der Struk-
tur liegen weit unterhalb der maximal zulässigen Wer-
te. Dies gilt vor allem für den Balsaholzkern und der 
nach dem Tsai-Wu Versagenskriterium ausgewertete 
Laminataufbau. Nach diesem Kriterium ist die Faser-
verbundstruktur in den Schützöffnungen am höchsten 
belastet und das FKV-Material nur zu 10 – 15 % aus-
gelastet. Auch die Lasten aus Eisdruck können schad-
frei abgetragen werden. Aus der linearen Beulanalyse 
der Konstruktion resultiert eine ca. 61-fache Sicherheit 
gegen Beulversagen (Durchschlagen). Die Ergebnisse 
der Berechnungen sind in Tabelle 7.1 zusammenfas-
send dargestellt. 
Bild 7.2: Schnitt durch die 6 m hohe Referenzkonstruktion
Figure 7.2: Sectional view of the 6 m high reference 
construction
Tabelle 7.1: Zusammenfassung Berechnungsergebnisse
Table 7.1: Summary of calculation results
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Ergebnis 1: Die gewählte Torkonstruktion erfüllt die sta-
tischen und materialtechnischen Anforderungen und ist 
in dieser Hinsicht einer Stahlkonstruktion gleichwertig 
und ist durch vorhandene Fachbetriebe problemfrei 
herstellbar!
Ergebnis 2: Eine Kostenanalyse auf Basis eines qua-
lifi zierten und detaillierten Angebots eines erfahrenen 
Fertigungsbetriebes für hochwertige Yachten ergab, 
dass sich die beschriebene Konstruktion unter der Vo-
raussetzung einer Kleinserie wirtschaftlich (im Ver-
gleich zu einer gleichwertigen Stahlkonstruktion) her-
stellen lässt.
Arbeitsprogramm
Nach erfolgreichem Abschluss der Projektphase „Mach-
barkeit“ erfolgt in der zweiten Phase „Pilotprojekt“ die 
Erarbeitung von Planungsunterlagen für eine Refe-
renzschleuse. In dieser Phase soll ein konkretes Bau-
projekt mit Erstellung der Plan- und Ausschreibungs-
unterlagen, Vergabe der Bauleistungen und Baubeglei-
tung realisiert werden. Weiterhin soll die Konstruktion 
noch optimiert werden.
Die dazu notwendigen Ingenieurleistungen sollen 2009 
an die ADETE-GmbH vergeben werden und bis Ende 
2009 abgeschlossen sein. 
Die Ergebnisse der Untersuchung werden beim Kol-
loquium „Stahl(wasser)bau – Wohin geht der Weg? 
Entwicklungstendenzen im Stahlbau und Korrosions-
schutz“ im Juni 2009 der WSV vorgestellt.
Forschungsbereich B3: 
Einwirkung auf Bauwerke
Ermittlung der Kräfte bei Ankerwurf auf Kreu-
zungsbauwerke
Determination of the forces acting during an-
chor drop on crossing structures
Projekt-Nr.: A39510110178 
Projektleiter: Dipl.-Ing. (FH) Holger Becker 
E-Mail: holger.becker@baw.de
So far, no dimensioning approaches existed for anchor 
drop onto structures crossing beneath waterways; this 
resulted, in the past, to case-specifi c constructions, often 
with an unknown level of safety. The limit speed of a 
dropped anchor in water could be determined in the 
course of a research project applying in-situ studies. 
Results of investigations on similar problems and numer-
ical simulations of an anchor striking the covering layer 
of a crossing structure are currently being compiled and 
interpreted. The purpose is to determine the true anchor 
velocities when striking the canal or river bottom and 
to develop a dimensioning approach which describes 
the loading condition of an anchor drop with a suffi cient 
level of precision.
Problemstellung und Ziel 
Notsituationen in der Schifffahrt können trotz Anker-
wurfverbots oftmals zum Werfen eines Ankers führen. 
Für Kreuzungsbauwerke unter der Wasserstraße, wie 
z. B. Düker, Tunnel- oder Unterführungsanlagen, ergibt 
sich hieraus ein Gefährdungspotenzial, welches im 
Schadensfall die Funktionstüchtigkeit des Bauwerkes 
einschränkt (z. B. Volllaufen eines Tunnels mit Wasser) 
und bei Kanälen ferner zum Leerlaufen einer ganzen 
Kanalstrecke führen kann.
Während in der Vergangenheit eine Vielzahl von Un-
tersuchungen zum Thema des auf dem Grund schlep-
penden Ankers durchgeführt wurde, sind zu Aufprall-
geschwindigkeiten bzw. -kräften von Ankern keine Ver-
öffentlichungen bekannt. Bisher erfolgte daher bei der 
Neuprojektierung von unterirdischen Kreuzungsbau-
werken ein pauschalierter Ansatz der Auftreffgeschwin-
digkeit, aus welcher dann in Abhängigkeit von der Bau-
werksgeometrie und weiteren Randbedingungen eine 
individuell geprägte statisch anzusetzende Ersatzlast 
ermittelt wurde. Während ein Neubau mittels der neu 
zu planenden Konstruktion hierauf abgestimmt werden 
kann, erfordert die Nachrechnung einer bestehenden 
Anlage einen realitätsnahen Ansatz, da hier vielfach in 
der Bemessung auf einen Ansatz des Lastfalles Anker-
wurf verzichtet wurde und entsprechende Tragfähig-
keitsreserven nur begrenzt vorhanden sind.
Eine Vielzahl von unterirdischen Kreuzungsbauwer-
ken, besonders im Kanalnetz, wird von der WSV be-
trieben, bzw. sind in ihrem Besitz. Bei der Planung von 
Instandsetzungen an bestehenden Bauwerken wird 
daher die Frage nach der Sicherheit bei Ankerwurf auf 
das Kreuzungsbauwerk gestellt. Da diese in der Regel 
meistens nicht für diesen Lastfall bemessen wurden, 
müssen hierfür entweder Reserven in der Konstrukti-
on aktiviert oder aufwändige Sicherungsmaßnahmen 
geplant werden. Zur Vermeidung einer wirtschaftlichen 
Überbemessung infolge einer eventuell zu realitätsfer-
nen Abschätzung von Ankergeschwindigkeit bzw. Auf-
prallkraft sind genauere Untersuchungen erforderlich.
Allerdings treten ähnliche Fragestellungen zunehmend 
auch im Zusammenhang mit dem Neubau von Kreu-
zungsbauwerken auf, bei denen die verantwortlichen 
Planer ebenfalls im Hinblick auf eine wirtschaftliche 
Bemessung nach realitätsnahen Ansätzen suchen.
Speziell sollen die Ergebnisse dieses FuE-Vorhabens 
für die Untersuchung der Ankerwurfsicherheit des Stra-
ßentunnels unter dem Nord-Ostsee-Kanal (NOK) an-
gewendet werden.
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Ziel ist die realitätsnahe Ermittlung von Ankergeschwin-
digkeiten beim Aufprall auf die Kanal- bzw. Flusssoh-
le sowie die Entwicklung eines Bemessungsansatzes, 
welcher den Lastfall Ankerwurf genügend genau be-
schreibt.
Untersuchungsmethoden
Die Methoden bestehen aus in situ Messungen sowie 
theoretischen Ansätzen. 
Bei den in-situ-Messungen werden an einer ausrei-
chenden Anzahl von Schiffen Geschwindigkeitsmes-
sungen an fallenden Ankern durchgeführt, welche so-
wohl für Ankergröße sowie Ankertyp des deutschen 
Fluss- und Kanalnetzes bis zur Größe der auf dem 
NOK verkehrenden Schiffe repräsentativ sind. Hier-
zu wird an den Ankerspills indirekt die Geschwindig-
keit der über sie ablaufenden Ankerkette mittels auf-
gebrachten Magnetplättchen und elektronischem Zäh-
ler gemessen. Über eine Vergleichszählung beim Ein-
holen des Ankers bzw. der Kette kann die korrekte 
Funktion des Zählwerkes überprüft werden. Vorteil 
der in situ Messung am Schiff gegenüber eines eben-
falls diskutierten Ankerwurfes von einer Einrichtung auf 
einem Schwimmponton ist die Berücksichtigung von 
Reibungseffekten von Kette (Kettenkammer, Ketten-
führung, Ankerklüse) und beweglichen Teilen (Anker-
spill, Umlenkrolle über der Ankerklüse), welche die Ge-
schwindigkeitsentwicklung u. U. erheblich beeinfl us-
sen.
In den theoretischen Ansätzen sollen physikalische 
Zusammenhänge aus der Ankerwurfgeschwindigkeit 
einen Bemessungsansatz liefern, welcher den dyna-
mischen Vorgang zu einer statischen Bemessungslast 
vereinfacht und somit ein anwenderfreundliches Hilfs-
mittel zur Erfassung des komplizierten Sachverhaltes 
zur Verfügung stellt. Hierzu soll zunächst exemplarisch 
am Straßentunnel Rendsburg mittels dreidimensio-
naler FEM-Modellierung die dynamischen Effekte un-
tersucht werden. Evtl. unter zusätzlicher Untersuchung 
an weiteren FEM-Modellen von Kreuzungsbauwerken 
erfolgt daraufhin die Entwicklung des Bemessungsan-
satzes.
Ergebnisse
Zur Erkundung der vorhandenen Ankergrößen er-
folgte eine statistische Auswertung der den NOK pas-
sierenden Schiffe. Hierbei wurden stichprobenartig bei 
rund 45 % der Schiffspassagen der Jahre 2004 bis 
2006 die Ankergrößen ermittelt und somit die Verteilung 
der Ankergrößen bestimmt (siehe Bild 7.3). Gleichzei-
tig erfolgte eine Auswertung der Unfallstatistik mehre-
rer Jahre auf dem NOK zur Ermittlung von Gefahrenzo-
nen sowie der Unfallwahrscheinlichkeit über dem Stra-
ßentunnel Rendsburg.
Des Weiteren fanden In-situ-Messungen an WSV-ei-
genen Schiffen in der Nord- und Ostsee statt. Hierbei 
konnte die Geschwindigkeitsentwicklung beim Anker-
wurf von Ankergrößen zwischen 1280 kg und 4300 kg 
untersucht werden. Es zeigte sich hierbei, dass, beson-
ders bei großen Fallhöhen über Wasser, der Anker in 
der Luft schon eine größere Geschwindigkeit erreicht 
als seine spätere Grenzgeschwindigkeit im Wasser, 
was dann nach dem Eintauchen zu einem Abbrems-
vorgang auf besagte Grenzgeschwindigkeit führt. Bei 
den Versuchen konnte diese zwischen ca. 4,5 m/s als 
untere Grenze und ca. 5,5 m/s als obere Grenze be-
stimmt werden. Einfl üsse der Ankergröße sind nach 
diesen Messungen als eher gering einzustufen; deut-
lich größeren Einfl uss scheinen dabei solche aus Rei-
bung zu haben. So konnte z. B. bei einem Schiff mit ei-
ner Führungsschiene für die Ankerkette anstelle einer 
Umlenkrolle die geringste Grenzgeschwindigkeit ge-
messen werden.
Literaturrecherchen zu artverwandten Problemen ga-
ben Auskunft zu ähnlich gearteten Untersuchungen 
und Versuchsreihen mit stoßartigen, zumeist kurzzeit-
dynamischen Einwirkungen auf Bauwerke. Auf Grund 
der großen Ähnlichkeit zwischen Beanspruchung und 
Tragkonstruktion sei hier exemplarisch Steinschlag 
auf Schutzgalerien im alpenländischen Raum er-
wähnt, wozu in der Schweiz schon umfangreiche Un-
tersuchungen durchgeführt wurden, welche dort in eine 
Richtlinie zur Bemessung dieser Galeriebauten mün-
deten, die für eine erste Abschätzung von Lasten aus 
Ankerwurf herangezogen werden kann.
Unter Einbeziehung der Erfahrung aus solchen und 
ähnlichen Forschungsergebnissen laufen derzeit die 
Planungen zur numerischen Modellierung und Berech-
nung von Ankerwurf auf Kreuzungsbauwerke, sodass 
hier in absehbarer Zeit erste Ergebnisse zu erwar-
ten sind. Diese sollen letztendlich in einen anwender-
freundlichen Bemessungsansatz für Ankerwurf mün-
den.
Bild 7.3:  Verteilung der Ankergewichte auf dem NOK in 
den Jahren 2004 bis 2006 bei Auswertung von 
rund 45 % der Schiffspassagen
Figure 7.3: Distribution of anchor weights on the Kiel Canal 
from 2004 to 2006 – with evaluation of approx. 
45 % of vessel passages
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Arbeitsprogramm
In 2009 sollen die numerischen Berechnungen am 
Beispiel des Straßentunnels Rendsburg zu Ankerwurf 
stattfi nden (ggf. ergänzt durch Berechnungen an wei-
teren Kreuzungsbauwerken), welche anschließend im 
Hinblick auf die Entwicklung eines möglichst allgemein 






Inventory of existing revetments
Projekt-Nr.: A39520410006 
Projektleiter: BORin Petra Fleischer / BD Dr.-Ing. Jan 
Kayser, Abteilung Geotechnik, Referat Erdbau und 
Uferschutz (G4)     
E-Mail: petra.fl eischer@baw.de 
 jan.kayser@baw.de
To investigate the long-time behaviour of revetments, the 
research project “Inventory of existing revetments” was 
started some years ago. So far, many results from several 
waterways have been collected and documented. 
The comparison of measured and calculated effects 
due to navigation will be shown using the example of 
the northern DEK-reach (Dortmund-Ems-Canal). The 
theoretical principles for the design of bank protection 
could be increasingly optimised by further practical 
investigations within this research project. 
Problemstellung und Ziel 
Die Bemessung von Deckwerken im Bereich der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) er-
folgt überwiegend nach den Richtlinien des Merkblattes 
für Regelbauweisen, MAR (BAW 2008) [1]. Die Grund-
lage dieser Bauweisen ist das Regelwerk zur Bemes-
sung von Böschungs- und Sohlensicherungen an Was-
serstraßen der WSV, GBB (BAW 2004) [2], dessen An-
wendung durch die Software GBBSoft unterstützt wird. 
Dieses Regelwerk basiert zu einem großen Teil auf 
praktischen Erfahrungen mit bestehenden Deckwerken 
an Wasserstraßen. Aus diesem Grund wurde bereits 
Ende der 90er Jahre im Rahmen dieses Forschungs-
projektes mit einer umfassenden Bestandsaufnahme 
und Untersuchung von Deckwerken der WSV begon-
nen. Dabei werden möglichst viele unterschiedliche 
Wasserstraßenabschnitte hinsichtlich des Erhaltungs-
zustandes der Deckwerke, der gegebenen Randbe-
dingungen, der hydraulischen Belastung infolge Schiff-
fahrt und des erforderlichen Unterhaltungsaufwandes 
begutachtet. Ziel ist, durch ständige Validierung der 
theoretischen Bemessungsgrundlagen die Deckwerke 
an Wasserstraßen langfristig hinsichtlich Standsicher-
heit und Kosten weiter zu optimieren. 
Untersuchungsmethoden 
Die Bestandsaufnahme bestehender Deckwerke wird 
in mehreren Schritten durchgeführt. Für jeden ausge-
wählten Wasserstraßenabschnitt wird im Einzelnen fol-
gendes durchgeführt:
– Sichtung und Auswertung vorhandener Unterlagen 
zur Planung, Bauausführung und Unterhaltung der 
Deckwerke;
– Untersuchungen bzw. Messungen vor Ort hinsicht-
lich Geometrie, Baugrund, Grundwasser, hydrau-
lischer Uferbelastung, Erhaltungszustand;
– Berechnung der theoretisch erforderlichen Deck-
werke (Flächengewicht/Einzelsteingewicht) unter 
den ermittelten Randbedingungen, auch unter Ver-
wendung der Bemessungssoftware GBBSoft;
– Vergleich des vorgefundenen Istzustands mit dem 
geplanten bzw. rechnerischen Sollzustand;
– Auswertung und Dokumentation aller Ergebnisse.
Die Erfahrungen aus jeder Einzelstrecke werden zu-
sammengestellt. Die sich daraus ergebenden allge-
meinen Ergebnisse fl ießen in Deckwerksplanungen 
und -bauausführungen und in die Weiterentwicklung 
der theoretischen Grundlagen ein.
Da sich während der Bearbeitung ein Defi zit in den be-
stehenden Möglichkeiten zur Deckwerksaufnahme ge-
zeigt hat, wurde im Rahmen dieses Forschungspro-
jektes parallel mit vertiefenden Untersuchungen zu 
neuen messtechnischen Verfahren zur Erfassung der 
Geometrie und des Zustandes von Deckwerken über 
und unter Wasser begonnen.
Ergebnisse 
Es liegen bereits Untersuchungsergebnisse (doku-
mentiert in Einzelberichten) aus sehr unterschiedlichen 
Wasserstraßenabschnitten von Dortmund-Ems-Kanal 
(DEK), Wesel-Datteln-Kanal (WDK), Main-Donau-Ka-
nal (MDK), Mittellandkanal (MLK) und Untere Havel 
Wasserstraße (UHW) vor. Alle Ergebnisse fl ossen u. a. 
in die Überarbeitung des MAR [1] ein.
2008 wurden die Untersuchungen in der DEK-Nordstre-
cke – km 108,4 bis km 138,4 – abgeschlossen. Diese 
Ergebnisse, zusammengestellt im 9. Untersuchungs-
bericht [3], werden im Folgenden vorgestellt. 
Der betrachtete Streckenbereich des DEK ist nach Sü-
den durch den Abzweig des MLK bei Bergeshövede 
(km 108,4) und nach Norden durch die Einmündung in 
die Ems unterhalb der Schleuse Gleesen (km 138,4) 
begrenzt. Der Kanalquerschnitt ist mit ca. 120 m² 
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(T-Profi l) bzw. 107 m² (RT-Profi l) für das heute zugelas-
sene Europaschiff (96 m x 9,60 m) mit einer maxima-
len Abladetiefe von 2,70 m relativ klein (n = 4,1 bis 4,7). 
Das Deckwerk auf den geböschten Ufern besteht aus 
einer losen Steinschüttung (Klasse CP90/250, Schicht-
dicke: 20 cm), zum Teil ist ein 10 cm dicker Kornfi lter 
vorhanden. Wasserstraßenquerschnitt und Deckwerk 
in Geometrie und Aufbau entsprechen damit nicht den 
Regelbauweisen nach MAR [1].
Im Auftrag der BAW, Referat W4 (Schiff-Wasserstra-
ße, Naturuntersuchungen) führte das Ingenieurbü-
ro Schmid, Kapsweyer über 14 Tage Messungen zu 
den schiffserzeugten hydraulischen Einwirkungen auf 
das Gewässerbett durch. Bestimmt wurden bei jeder 
Schiffsvorbeifahrt die schiffserzeugten Wellen und 
Strömungen am Ufer sowie jeweils Fahrposition, Ge-
schwindigkeit und alle relevanten Daten der einzelnen 
Schiffe. Querprofi le im Bereich des Messquerschnitts 
wurden gepeilt und die Größe der vorhandenen Was-
serbausteine von der BAW stichprobenartig ermittelt. 
Die Messdaten wurden hinsichtlich der Beurteilung der 
vorhandenen Deckwerke und zur Validierung der the-
oretischen Bemessungsformeln nach GBB [2] ausge-
wertet. Dazu wurden die gemessenen hydraulischen 
Einwirkungen mit den nach GBB auf Grundlage der vor 
Ort ermittelten Randbedingungen (Schiffsgeschwin-
digkeit, -position usw.) berechneten Einwirkungen ver-
glichen.  Ebenso wurden die erforderlichen Deckwerks-
kenngrößen (Deckschichtdicke, Einzelsteingröße), ei-
nerseits aus den gemessenen und andererseits den 
berechneten Einwirkungen ermittelt und verglichen.
Bild 7.4 zeigt als Beispiel einen Vergleich der berech-
neten und gemessenen Bugwellenhöhen. Daraus ist 
ersichtlich, dass die berechneten Werte überwiegend 
etwas größer sind als die gemessenen. Das gilt in noch 
stärkerem Maße für die Heckwellenhöhe. Dementspre-
chend werden bei der Deckwerksbemessung nach 
GBB auf der Grundlage der berechneten Einwirkungen 
größere Deckwerksdimensionen ermittelt, als wenn die 
gemessenen Einwirkungen zu Grunde gelegt werden 
(siehe Bild 7.5). Die Deckwerksberechnungen nach 
GBB liegen demzufolge auf der sicheren Seite. Durch 
weitere Erfahrungs sammlung im Rahmen des For-
schungsprojektes können die Berechnungsvorschriften 
zukünftig weiter optimiert werden.
Für die DEK-Nordstrecke zeigen die ermittelten erfor-
derlichen Deckschichtdicken und Einzelsteingrößen, 
dass die vorhandenen, etwa 50 Jahre alten Deckwerke 
eindeutig unterdimensioniert sind. Das bestätigt auch 
der vor Ort festgestellte Zustand der Deckwerke, der 
gekennzeichnet ist durch Böschungsverformungen 
und Steinverlagerungen größeren Umfangs. Auch die 
Unterlagen des WSA Rheine zeigen, dass der jährliche 
Unterhaltungsaufwand mit im Mittel ca. 0,21 € p. a. je 
m² (2001 bis 2007) im Vergleich zu modernen und auf 
den vorhandenen Schiffsverkehr bemessenen Deck-
werken sehr hoch ist.
Arbeitsprogramm
Es ist vorgesehen, alle bisherigen Ergebnisse der Be-
standsaufnahme in einem Bericht zusammenzufassen 
und sich daraus ergebende Empfehlungen für künf-
tige Deckwerksbemessungen zu formulieren. Auf die-
ser Grundlage werden die Entscheidungen für die wei-
tere Bearbeitung getroffen. Einen Schwerpunkt werden 
in jedem Fall vertiefende Untersuchungen zur Zustand-
serfassung von Deckwerken unter Wasser bilden.
Literatur
[1] BAW (2008): „Merkblatt Anwendung von Regel-
bauweisen für Böschungs- und Sohlensicherungen 
(MAR)“, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe
[2] BAW (2004): „Grundlagen zur Bemessung von Bö-
schungs- und Sohlensicherungen an Binnenwasser-
straßen (GBB)“, Mitteilungsblatt der BAW, Nr. 87
Bild 7.4:  Berechnete und gemessene Bugwellenhöhen
Figure 7.4: Calculated and measured bow wave heights
Bild 7.5:  Rechnerisch erforderliche Steingrößen D50 
Figure 7.5. Stone sizes D50 necessary according to calculations
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Setzungen von Sanden bei Schwingungsbelas-
tung
Settlement of sand during vibratory stress
Projekt-Nr.: A39560610016 
Projektleiter: Dr.-Ing. Uwe Zerrenthin, Abteilung Geo-
technik, Referat Baugrunddynamik (BD)  
E-Mail: uwe.zerrenthin@baw.de
The impact of pile-driving vibrations on the stability of 
structure foundations is investigated by element, model 
and fi eld tests. Shifting of foundation bodies under 
vibratory stress is closely related to free fi eld vibrations 
of the surrounding ground. The potential risk area of 
pile-driving works can be estimated on the basis of 
predicted vibrations. The impact of vibrations on the 
load-bearing capacity of tie rods is also investigated.
Problemstellung und Ziel 
Schadensfälle im Umfeld von Rammarbeiten, wie sie 
trotz Einhaltung der Schwingungsanhaltswerte der DIN 
4150-3 für Bauwerke immer wieder beobachtet wer-
den, machen bei der Planung erschütterungsrelevanter 
Bauverfahren eine Abschätzung und Eingrenzung des 
potenziellen Gefahrenbereiches zwingend notwendig. 
Besondere Sicherheitsrelevanz hat dieses Problem bei 
Vibrationsrammarbeiten im Nahbereich von Bauwerks-
gründungen, Kanalseitendämmen und Zugankern. In 
den Normen liegen hinsichtlich der Umlagerungsvor-
gänge im Baugrund keine Anhaltswerte für zulässige 
Erschütterungen vor. 
Die Umlagerungsvorgänge des Bodens bei dyna-
mischer Beanspruchung sind außerordentlich komplex 
und vielschichtig und die Zahl der relevanten Einfl uss-
parameter ist groß. Lösungen für ausreichend genaue 
Prognosen von Bauwerkssetzungen und/oder Verän-
derungen der Standsicherheit von Bauten bei erschüt-
terungsintensiven Baumaßnahmen liegen in der zu-
gänglichen Literatur bisher nicht vor. 
Ziel dieser Untersuchungen ist eine experimentell ge-
sicherte Eingrenzung des Gefährdungsbereiches von 
Erschütterungsquellen aus Bauverfahren durch eine 
größenordnungsmäßig richtige Abschätzung der zu 
erwartenden Verschiebungen von Gründungskörpern 
und Erdbauwerken bei indirekter Schwingungsanre-
gung über den Baugrund.
Untersuchungsmethoden
Zur Bestimmung der maßgebenden Parameter für die 
relative Volumenänderung von Sanden bei Wechsel-
lasten wurden zyklische und dynamische Elementver-
suche in Ödometer- und Triaxialzellen durchgeführt. 
Mit Hilfe von Modellversuchen wurden Bodenschwin-
gungen bei Schlag- und Vibrationsrammung im Zu-
sammenhang mit der Eigensetzung des Bodens expe-
rimentell untersucht. Im Rahmen der gutachterlichen 
Betreuung von Baumaßnahmen der WSV erfolgten 
zahlreiche Messungen von Erschütterungen und Set-
zungen mit dem Ziel, Baugrundverschiebungen u. a. 
mit Erschütterungsdaten zu korrelieren.
Für Parameterstudien hinsichtlich des Einfl usses von 
Bodenschwingungen auf das Tragverhalten von Zug-
ankern wurde 2008 ein als Elementversuch konzi-
pierter Versuchsstand aufgebaut (siehe Bild 7.6). Das 
Zugelement (Quadratrohr 20 mm x 20 mm x 150 mm, 
Stahl) wurde in trockenem Sand mit einem Ungleich-
förmigkeitsgrad U = 2 durch Einrütteln eingebracht (Be-
schleunigung a = 2 g, Frequenz f = 50 Hz). Dabei stell-
te sich im Behälter eine Bodendichte von ρ  ≈ 1880 kg/
m3 ein. Die dynamische Wechselbelastung erfolgte mit 
Hilfe eines Schwingtisches mit Frequenzen im Bereich 
f = 20 ... 200 Hz durch Trägheitskräfte des unter sta-
tischer Zuglast stehenden Zugelementes. Die zeitlich 
hoch aufgelöste Messung der Schwinggeschwindigkeit 
an der Bohle und am Zugelement erlaubt durch Integra-
tion bzw. Differentiation auch den relativen Schwing-
weg und die relative Schwingbeschleunigung zwischen 
Behälter und Zugelement zu bestimmen. Die bleibende 
Ankerbewegung wird durch einen induktiven Wegauf-
nehmer gemessen. Die statische Zuglast wird mit Hilfe 
von Gewichten über ein Stahlseil und zwei Umlenkrol-
len aufgebracht.
Bild 7.6:  Versuchsstand zur Untersuchung des Einfl usses 
von Schwingungen auf das Tragverhalten eines 
Zugelementes
Figure 7.6: Test stand for studying the impact of vibrations 
on the structural behaviour of a tension element
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Ergebnisse
Ein sehr wichtiges Ergebnis der Modell- und Feldver-
suche in Hinblick auf eine Bestimmung von Sicher-
heitsabständen zu Rammungen ist der Nachweis, 
dass auch bei sehr geringer Lagerungsdichte des Bo-
dens unterhalb einer bestimmten Erschütterungsampli-
tude keine messbaren Setzungen, auch bei sehr lan-
ger Einwirkungsdauer, auftreten. Auf der Grundlage 
der Ergebnisse der Modell- und Feldversuche wurde 
ein empirisches Modell zur Prognose der Setzungen 
von locker bis mitteldicht gelagerten Sanden bei Vibra-
tionsrammung von Spundwandelementen entwickelt. 
Die damit abgeschätzten Setzungen eines Tunnelbau-
werkes bei Vibrationsrammarbeiten im Nahbereich 
konnten nach der Bauausführung durch Messungen 
bestätigt werden.
Die ersten dynamischen Elementversuche mit dem Zug-
element bei unterschiedlichen statischen Zuglasten 
und verschiedenen Frequenzen deuten darauf hin, 
dass das Tragverhalten unter Schwingungsbelastung 
vor allem vom relativen Schwingweg zwischen Zugele-
ment und Boden bestimmt wird. Bei gleichem relativen 
Schwingweg hat die Schwingungsfrequenz einen ver-
nachlässigbaren Einfl uss auf die bleibende Bewegung 
des Zugelementes (siehe Bild 7.7). Bei gleichem re-
lativen Schwingweg und zunehmender statischer Zug-
last zeigt sich eine Zunahme der bleibenden Bewe-
gung des Zugelementes.
Arbeitsprogramm
Verifi zierung des Prognosemodells bei weiteren Bau-
vorhaben der WSV und weitere Parameterstudien zum 
Tragverhalten von Zugankern unter Schwingungsbelas-
tung mit Hilfe von Elementversuchen.
7.3 FuE-Projekte Wasserbau im 
Binnenbereich
Forschungsbereich W4: 
Gestaltung und Betrieb von Wasserbauwerken
Optimierungsverfahren für die Parametrisie-
rung von Reglern der automatisierten Abfl uss- 
und Stauzielregelung (ASR)
Optimisation procedure for parameterisation 
of controllers for automated discharge and 
water level control
Projekt-Nr.: A39530310105 
Projektleiter: Dr.-Ing. Peter Schmitt-Heiderich, Abtei-
lung Wasserbau im Binnenbereich, Referat Wasserbau-
werke, Stauhaltungen und Kanäle (W3)  
E-Mail: peter.schmitt-heiderich@baw.de
At the BAW, a joint simulation of structure, river stretch 
and control engineering is applied to parameterisation 
of the control engineering for the automated control 
function (see also Chapter 4.3). Compared to this 
complex procedure, estimating the control parameters 
is easier using analytical methods. Intermediate
steps between these two procedures should be 
developed and existing ones should be used – which on 
the one hand describe the actual situation suffi ciently 
exactly and on the other hand keep the modelling 
efforts as low as possible. According to the state-of-the-
art of science and technology, there are further control 
approaches which may give reason to expect an 
improved discharge and water level control. The effort 
required for their implementation needs to be 
determined.
Problemdarstellung und Ziel
Jede Regelung beschreibt ein rückgekoppeltes Sys-
temverhalten, bei der durch Vorgabe der Stellgrößen 
an den Regelorganen, üblicherweise Kraftwerk und 
Wehr, der Wasserstand der Regelstrecke geführt wird. 
Bei fehlerhaft ausgelegtem Regelungssystem bzw. Re-
gelungsparametern können instabile Zustände in der 
Flussstauhaltung hervorgerufen werden, was sich in 
aufklingenden Wasserstandsschwingungen zeigt. Da-
her können die Regelparameter nicht im Betrieb be-
stimmt werden, diese müssen vorab bereitgestellt wer-
den. 
Das erfolgt in der BAW mit Hilfe einer detaillierten Si-
mulation von Bauwerk und Flussstrecke (HN-Modell), 
die über die Leittechnik miteinander verknüpft werden 
(vgl. Kapitel 4.3 in diesem Heft und [1]). Da mit diesem 
Verfahren alle relevanten Prozesse möglichst wirklich-
keitsgetreu wiedergegeben werden, ist diese Untersu-
chungsmethode entsprechend zeitaufwändig. Im Ge-
gensatz zu dieser aufwändigen Vorgehensweise exis-
Bild 7.7:  Bleibende Bewegung des Zugelementes in Ab-
hängigkeit des relativen Schwingweges  
(Anregung je Messpunkt 10 Schwingungsperio-
den, maximale Zuglast Fm ≈ 150 N)
Figure 7.7: Remaining movement of the tension element 
as a function of the relative vibration amplitude 
(10 vibration periods triggered per measuring 
point, maximum tensile load Fm ≈ 150 N)
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tieren einfache Verfahren, wie z.B. der Ansatz nach 
Kühne (1975) [2], der die Regelungsparameter mit 
systemtheoretischen Methoden bestimmt. Nachteilig 
daran ist die stark vereinfachte Beschreibung der Pro-
zesse. Zwischen diesen beiden Vorgehensweisen kön-
nen Zwischenstufen entwickelt bzw. vorhandene ge-
nutzt werden, die einerseits die Realität hinreichend 
genau beschreiben und andererseits den Aufwand für 
die Modellierung so gering als möglich halten.
Nach dem Stand von Wissenschaft und Technik exis-
tieren weitere Ansätze, mit denen die Stauregelung 
weiter verbessert werden kann. Für diese Ansätze gilt 
es zu klären, welche Vorteile der Schifffahrt aus ihrer 
Anwendung entstehen und mit welchem Aufwand de-
ren Umsetzung verbunden ist. 
Untersuchungsmethoden
In einer umfangreichen Literaturstudie wurde die gän-
gige Fachliteratur systematisch ausgewertet und hin-
sichtlich weiterer Modellansätze bewertet. 
Mittels numerischer Simulationen wird die Sensitivität 
einzelner Parameter als auch deren Auswirkung in un-
terschiedlichen Modellkonzeptionen analysiert. Hieraus 
können die Strategien für die Suche nach Parametern 
mit optimaler Regelungsgüte abgeleitet werden. Für 
aufwändige Regelungsverfahren muss dann noch auf-
gezeigt werden, wie die theoretischen und im Modell 
geprüften Ansätze auf eine speicherprogrammierbare 
Steuerung (SPS) „fehlerfrei“ übertragen werden. 
Ergebnisse
Eine in den Jahren 2007 bis 2008 vom Institut für Sys-
temdynamik der Universität Stuttgart erstellte Literatur-
studie liegt vor (Arnold und Sawodny, 2008 [3]). Der 
überwiegende Teil der Literatur bezieht sich auf die 
Modellierung und den Reglerentwurf von Bewässe-
rungssystemen und nur ein geringer Anteil befasst sich 
mit der Regelung von Flussstaustufen. Während für 
die Bewirtschaftung von Flussstaustufen zumeist klas-
sische regelungstechnische Verfahren und modell-prä-
diktive-Regelungsansätze (MPR) eingesetzt werden, 
kommen bei Bewässerungssystemen sämtliche Ansät-
ze der modernen Regelungstechnik zur Anwendung. 
Allerdings ist deren praktische Umsetzung nicht immer 
nachvollziehbar dokumentiert. 
Die fachliche Kommunikation beider Arbeitsgebiete er-
scheint wenig ausgeprägt, obwohl mit der geregelten 
Bewirtschaftung eine ähnliche Aufgabenstellung vor-
liegt. Allerdings ist die Variabilität des Abfl usses in der 
Flussstauhaltung in der Regel wesentlich größer. Die 
entscheidende Voraussetzung vieler Modellansätze, 
insbesondere zur Vereinfachung und Linearisierung 
der de Saint-Venant-Gleichungen, ist ein konstanter 
oder langsam veränderlicher Durchfl uss mit geringer 
Variabilität. Damit ist der überwiegende Anteil der ver-
einfachten Ansätze für die Flussstauhaltungen nicht 
nutzbar. Ein weiterer Unterschied besteht darin, dass 
bei Flussstauhaltungen die beschreibenden Zeitkon-
stanten der Regelung abfl ussabhängig sind, während 
sie bei Bewässerungssystemen nahezu konstant sind.
Generell zeigt sich in den etwa 200 Veröffentlichungen, 
die aus referierten Zeitschriften, Tagungsbänden zu 
Konferenzen und weiteren Quellen entnommen wur-
den, eine Tendenz hin zu komplexeren Regelungsver-
fahren. Diese erfüllen die Regelungsziele meist besser, 
sind aber dafür aufwändiger in der Realisierung und im 
Betrieb.  
Ein aktuelles und sehr aktives Forschungsgebiet wid-
met sich der Entwicklung modell-prädiktiver Regelalgo-
rithmen (MPR). Die Grundidee der MPR besteht darin, 
ein dynamisches Modell des zu regelnden Systems für 
die Berechnung zukünftiger Werte zu verwenden. Ba-
sierend auf einer zeitlichen Vorausschau (Prädiktion) 
werden geeignete Werte für die Stellgrößen vorgege-
ben. Unter Nutzung von Optimierungsverfahren können 
die Stellgrößen derart bestimmt werden, dass eine ge-
forderte Güte der Regelung best möglich erreicht wird. 
Dazu werden in der Defi nition der Zielfunktion die Zeit-
verläufe der Zustands- und Steuergrößen bewertet. So 
können durch die Bewertung der Einhaltung der Stau-
toleranzen mit speziellen nichtlinearen Bewertungs-
funktionen größere Abweichungen stärker gewichtet 
werden. Die Gütefunktion muss nicht auf ein Ziel be-
schränkt sein, sie kann beliebig erweitert werden.
Bild 7.8 zeigt das prinzipielle Vorgehen der MPR auf. 
Hierin kann Yref beispielsweise als Sollwasserstand 
oder Änderungsrate des Abfl usses interpretiert wer-
den, während u die Stellgrößen beschreibt (Wehr-
stellung und Turbinendurchfl uss). Das Systemverhal-
ten wird für den gesamten Optimierungshorizont k = 
kˆ ,..., kˆ +K rechnerisch prädiziert, jedoch werden nur 
die Stellgrößen des ersten Zeitschrittes umgesetzt. Im 
nächsten Zeitschritt werden Prognose und Optimie-
Bild 7.8: Modellprädiktive Regelung (MPR): Zeithorizonte 
für Zustandsschätzung und Optimierung 
Figure 7.8: Model predictive control (MPC): time horizons 
for state estimation and optimisation
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rung unter Berücksichtigung des aktuellen Systemzu-
standes und mit verschobenem Optimierungshorizont 
wiederholt. 
Die MPR stellt ebenso wie die koordinierte Steuerung 
einer Stauhaltungskette ein aufwändiges Regelungs-
konzept dar. Daher wird im Rahmen dieses FuE Vor-
habens aktuell geprüft, wie die unter MATLAB/Simulink 
entwickelten Regelalgorithmen direkt auf das Zielsys-
tem portiert werden ohne den “Umweg” der erneuten 
Programmierung des Regelkonzeptes auf einer SPS. 
Arbeitsprogramm
Die Untersuchungen werden entsprechend den bereits 
erzielten Ergebnissen fortgeführt. Zurzeit befi ndet sich 
ein Labormodell eines geregelten Wasserspeichers 
im Aufbau, an dem eine SPS eingesetzt wird. Unter 
MATLAB/Simulink entwickelte Regelungskonzepte sol-
len dazu auf die SPS übertragen und das Echtzeitver-
halten analysiert werden. Dieser Entwicklungsprozess 
wird als Model-Based Design bezeichnet. Das zu steu-
ernde physikalische System kann dabei zunächst ma-
thematisch modelliert und alle benötigte Software ent-
wickelt werden. Danach wird das Verhalten in Modell 
und Realität getestet. Im Anschluss an den Entwurf 
fungiert das Systemmodell als Grundlage, aus der au-
tomatisch Echtzeit-Software für die Implementierung 
auf der SPS erzeugt wird. 
Literatur
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Forschungsbereich W5: 
Entwicklung von BAW-Verfahren, Modellen 
und Geräten
Modellierung der Wechselwirkung von strö-
mendem Fluid und darin bewegten Körpern
Modelling the interactions between a fl owing 
fl uid and the solids moving in it
Projekt-Nr.: A39530310112 
Projektleiter: BOR Dr.-Ing. Carsten Thorenz, Abteilung 
Wasserbau im Binnenbereich, Referat Wasserbau-
werke, Stauhaltungen und Kanäle (W3)  
E-Mail: carsten.thorenz@baw.de
The interactions between a fl owing fl uid and the solids 
moving in it are to be modelled numerically. Further 
developments should allow the presentation of complex 
fl ow processes by numerical modelling methods also 
when the geometry changes during the simulation. 
Several procedures were tested and refi ned regarding 
their suitability for interaction with NaSt3DGPF. The 
tested methods on the movement of solids have shown 
that it is very diffi cult to maintain the geometrical 
bodies in their original form. A suffi cient form stability 
can be achieved using the currently implemented 
approach which uses a Lagrange consideration of 
the body’s surface. Further studies have revealed 
that the equation resolvers currently implemented in 
NaSt3DGPF for the iterative solution of the Poisson‘s 
pressure equation sometimes show an unsatisfactory 
convergence behaviour. The infl uence of various altern-
ative resolvers on the convergence speed was investig-
ated.
Problemstellung und Ziel
Die Wechselwirkung zwischen bewegtem Fluid und 
bewegten Festkörpern kann auf verschiedene Arten 
betrachtet werden. Im monodirektionalen Fall wird ein 
Körper in einem Fluid bewegt, das Fluid muss sich in 
seiner Bewegung dem Körper anpassen. Dieser Fall 
ist beispielsweise bei einem bewegten Schütz einer 
Schleuse oder auch einem Schleusentor relevant. Als 
Ergebnisgröße werden hierbei die zur Bewegung nö-
tigen Kräfte und Momente erwartet. Für den komple-
xeren bidirektionalen Fall wird eine vollständig gekop-
pelte Bewegung des Körpers und des Fluids betrach-
tet, d. h. der Körper bewegt sich im Fluid und wird durch 
das Fluid bewegt. Dieser Fall beschreibt beispielswei-
se ein schwimmendes Schiff. Wenn für diesen  Körper 
die möglichen Bewegungsfreiheitsgrade eingeschränkt 
werden, lassen sich die auf den Körper wirkenden Kräf-
te bestimmen (bspw. für die Ermittlung der Haltekräf-
te in einer Schleuse). Die Weiterentwicklungen sollen 
es erlauben, komplexe Strömungsvorgänge auch dann 
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mit numerischen Modellverfahren abbilden zu können, 
wenn sich die Geometrie im Laufe der Simulation ver-
ändert.
Untersuchungsmethoden
Es sollen folgende Untersuchungsmethoden ange-
wandt werden:
– Literaturrecherche (beendet),
– Weiterentwicklung der in NaSt3DGPF implemen-
tierten numerischen Verfahren in Bezug auf ihre Ef-
fi zienz (beendet),
– Überprüfung und Implementierung verschiedener 
numerischer Verfahren zur Berücksichtigung be-
wegter Körper in NaSt3DGPF (begonnen),
– Evaluierung weiterer numerischer Verfahren (Open-
Foam, StarCCM+) in Bezug auf ihre Tauglichkeit 
(zukünftig).
Alle Entwicklungen und Berechnungen sollen auf der 
Basis der vom VBC3 betreuten numerischen Verfahren 
durchgeführt werden.
Ergebnisse
Erste Tests zeigten bei der gewählten Methode erheb-
liche Probleme, die Formstabilität der bewegten Körper 
zu gewährleisten. Deshalb wurden verschiedene Ver-
fahren in Bezug auf ihre Tauglichkeit im Zusammen-
spiel mit NaSt3DGPF untersucht. Zwar konnten erste 
Erfolge erzielt werden, aber Stabilität und Geschwin-
digkeit der numerischen Verfahren waren noch nicht 
zufriedenstellend.
Daher wurden weitere Versuche unternommen, um das 
numerische Verfahren weiterzuentwickeln. Die vorher 
getesteten Verfahren zur Bewegung fester Körper ha-
ben gezeigt, dass das Erhalten der geometrischen Kör-
per in ihrer Ursprungsform eine erhebliche Schwierig-
keit darstellt. Mit dem jetzt implementierten Ansatz, der 
eine Lagrange’sche Betrachtung der Körperoberfl äche 
verwendet, kann eine ausreichende Formstabilität er-
zielt werden (siehe Bild 7.9).
Weitere Untersuchungen haben gezeigt, dass die der-
zeit in NaSt3DGPF implementierten Gleichungslöser 
zur iterativen Lösung der Druck-Poisson-Gleichung 
teilweise ein unbefriedigendes Konvergenzverhalten 
aufweisen. Dies führt dann zu einer schlechten Mas-
sentreue des Verfahrens und teilweise erratischen 
Fehlern in der Berechnung der Geschwindigkeitsfelder. 
Daher wurde untersucht, ob mit veränderten Vorkon-
ditionierern und Gleichungslösern eine Verbesserung 
der Konvergenzverhaltens zu erzielen ist. Die Untersu-
chung der Vorkonditionierer zeigte, dass bessere Vor-
konditionierer zwar die Iterationszahl deutlich verrin-
gern können (siehe Bild 7.10), jedoch der zusätzliche 
Mehraufwand hierfür durch den Gewinn nicht kompen-
siert wird.
Da der Aufwand für die direkte Neuimplementierung 
derartiger Verfahren in NaSt3DGPF sehr hoch ist, wur-
de für die folgenden Tests stattdessen eine Schnittstel-
le zum frei verfügbaren Löserpaket „PETSc“ geschaf-
Bild 7.9: Simulationsergebnisse für das erzwungene Drehen eines Schiffskörpers im Fluid (Modellrechnungen der Universität Bonn)
Figure 7.9: Simulation results for the forced turning of a vessel body in a fl uid (model calculations carried out at Bonn University)
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fen. PETSc ist eine Sammlung von Lösern und Vorkon-
ditionierern für lineare Gleichungssysteme. Auf dieser 
Basis wurde unter anderem das parallele Skalierungs-
verhalten und die Nutzung eines algebraischen Mehr-
gitterverfahrens (AMG) untersucht.
Es zeigte sich, dass ein AMG-Löser eine schnellere 
relative Reduzierung des Residuums erzielt als die in 
NaSt3DGPF derzeit implementierten Löser. Aus dieser 
Perspektive erscheint der Einsatz eines derartigen Lö-
sers innerhalb von NaSt3DGPF als sinnvolle Erweite-
rung. Wegen des erheblichen Umfangs der dazu nöti-
gen Arbeiten ist jedoch eine sofortige Implementierung 
nicht geplant, sondern wird zunächst zurückgestellt.
Arbeitsprogramm
– Tests mit anderen numerischen Verfahren. Die zwi-
schenzeitlich erschienenen neuen Versionen von 
bspw. OpenFoam und StarCCM+ bieten ebenfalls 
erste Ansätze zur Modellierung bewegter Körper. 
Hierzu sollen Tests durchgeführt werden.
– Weiterführung der Entwicklungen in NaSt3DGPF. 
Die bisher nur für wissenschaftliche Musterfälle ein-
setzbaren Algorithmen sollen so aufbereitet wer-
den, dass sie im Produktionsalltag funktionsfähig 
sind. Dieser Schritt ist abhängig von der weiteren 
Personalentwicklung des Instituts für Numerische 
Simulation der Universität Bonn.




Einbindung von ArcGIS in den Analysepro-
zess für Modellergebnisdaten
Integration of ArcGIS into the analytical 
process of model result data
Projekt-Nr.: A39550310075 
Bearbeiter: Dr.-Ing. G. Lang / S.  Spohr, Abteilung Was-
serbau im Küstenbereich, Referat Ästuarsysteme II (K3)
E-Mail: guenther.lang@baw.de 
 susanne.spohr@baw.de
Data and system fi les – as are created in the process 
consisting of running the model and analysing the 
result – exist in the BAW’s own data formats. Therefore, 
for further processing of these data – e.g. for visual-
isation – equally specialised software was necessary 
so far. With the ArcGIS tool “GEI-Datenlader” (GEI data 
loader) it is now possible to transfer data from these 
typical fi les of the BAW’s Hamburg Offi ce into ArcGIS 
shape fi les. The data is then available in the ArcGIS 
world and can be considered and processed there.
Problemstellung und Ziel
Daten- und Systemdateien, die in der Prozesskette 
aus Modelllauf und Ergebnis-Analyse anfallen, liegen 
in hauseigenen Datenformaten vor. Die Weiterverar-
beitung dieser Daten, wie bspw. deren Visualisierung, 
erfolgt in der BAW mit speziellen Programmen, die auf 
diese Formate zugeschnitten sind. Diese Programme 
stehen im Allgemeinen nur hausintern zur Verfügung.
Mit Hilfe des ArcGIS-Tools GEI-Datenlader ist es nun 
möglich, Daten aus diesen typischen Dateien der BAW 
Dienststelle Hamburg (BAW-DH) in ArcGIS-Shapefi les 
zu überführen. Das Dateiformat Shapefi le ist ein von 
der Firma ESRI entwickeltes Format für Geodaten. Für 
den Austausch von Vektordaten hat es sich zu einer Art 
Quasi-Standard im Desktop-GIS-Umfeld verbreitet. Ein 
Beispiel ist in Bild 7.11 dargestellt.
Ein Shapefi le ist keine einzelne Datei, es setzt sich aus 
mindestens drei Dateien (*.shp/shx/dbf) zusammen. 
Ein Shapefi le kann jeweils nur Elemente eines geome-
trischen Typs enthalten. Punkt-, Linien- oder Polygon-
Objekte sind möglich. Zwischen 2D- und 3D-Geome-
trien kann unterschieden werden.
Bild 7.10: Einfl uss der Vorkonditionierung auf die Iterations-
zahl des linearen Gleichungslösers (Testrech-
nungen der Universität Bonn)
Figure 7.10: Infl uence of preconditioning on the iteration 
number of the linear equation resolver (test 
calculations carried out at Bonn University)
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Abgelegt in Shapefi les stehen die Daten nun in der 
ArcGIS-Welt zur Verfügung. Sie können dort mit Hilfe 
von freien sowie kommerziellen Tools betrachtet, visu-
alisiert und weiterverarbeitet werden.
Untersuchungsmethoden
Der GEI-Datenlader ist in einer Funktionserweiterung 
namens BAW_Tools für das ArcGIS-Programm Arc-
Map untergebracht. Diese ArcMap-Erweiterung wur-
de in VB.Net programmiert. Nach Installation kann ihre 
Funktion dem Programm ArcMap zugeschaltet werden. 
Bausteine der Softwaresind in Bild 7.12 dargestellt.
Das Tool nutzt den Softwarebaustein GEI für das La-
den der Daten. GEI ist die Abkürzung für generic en-
gine interface. Der Schnittstellen-Baustein erlaubt es, 
einen Großteil der in der BAW-DH typischerweise ein-
gesetzten Dateien auf einheitliche Weise zu lesen. Es 
handelt sich um hauseigene Software, die u. a. schon 
im Projekt „OpenMI-konformer Import von Daten nach 
Delft3D“ verwendet wurde. Den Einsatz der GEI in dem 
Projekt beschreibt der Beitrag „Mathematische Verfah-
ren zur Simulation der Ästuardynamik, physikalische 
Modellverfahren“ im Forschungskompendium Ver-
kehrswasserbau 2007 [1].
Den Kern der GEI bildet eine umfangreiche Bibliothek 
aus in Fortran90 programmierten Routinen. Eine C#-
DLL kapselt diesen Kern und erleichtert den Zugriff auf 
die Routinen in der GEI.
Für die Anwender-Interaktion mit der GEI wurde ein Se-
lektor-Baustein entwickelt. Er liefert die Bedienoberfl ä-
che, mit der der Nutzer zunächst Dateien an den Lese-
Baustein knüpfen kann, um dann aus dem nun zur Ver-
fügung stehenden Datenangebot die Liste der zu über-
führenden Daten zusammenzustellen. Die einzelnen 
Datensätze werden dabei über die Angabe der physi-
kalischen Größe, der konkreten Geometrie und bei sy-
noptischen Größen auch eines Zeitpunktes adressiert. 
Der Selektor-Baustein ist unabhängig von der kon-
kreten Anwendung, d. h. er kann mehrfach zum Ein-
satz kommen.
Der Ladebaustein lädt die selektierten Daten direkt aus 
der GEI in die Strukturen der Anwendung, in diesem 
Fall in das Dateiformat Shapefi le. Dieser Teil der Soft-
ware muss also für jede Anwendung individuell erstellt 
werden. 
Um den ArcGIS-GEI-Datenlader als Bestandteil einer 
ArcMap-Extension zu realisieren und auch für das Ab-
speichern der gewünschten Daten in die Shapefi le-
Struktur, arbeitet die Software mit den sogenannten 
ArcObjects. ArcObjects ist die Sammlung von Pro-
grammbibliotheken objektorientierter Bausteine, die 
die Grundlage der ArcGIS Softwareprodukte bilden 
und auch für Softwareentwicklungen zur Verfügung 
stehen.
Ergebnisse
Bisher ging bei der Darstellung unserer Simulations- 
oder Analyseergebnisse in ArcMap der Zugang zu den 
eigentlichen Daten verloren. Gängige Praxis war das 
georeferenzierte Einlesen bereits extern erstellter Gra-
fi ken, um diese gemeinsam mit anderen Medien, wie 
bspw. Satellitenbildern oder Luftaufnahmen, zu ver-
schneiden.
Der ArcGIS-GEI-Datenlader ermöglicht es nun, die Da-
ten direkt in ArcMap zu laden. Neben ihrer bloßen Visu-
alisierung sind nun auch weiterführende Analysen der 
Daten in ArcGIS denkbar. Ein Beispiel ist in Bild 7.13 
dargestellt.
Für unsere Kunden in der WSV besteht jetzt die Mög-
lichkeit, direkten Zugang zu unseren Daten zu erhalten. 
Dies kann auf zwei Wegen geschehen. Einerseits kön-
nen wir interessante Daten mit Hilfe des Ladebausteins 
Bild 7.11:  Gitternetz und Topographie vor Luftbild (Ort: 
Elbe bei Brunsbüttel)
Figure 7.11 Mesh and bathymetry superimposed on aerial 
photo (location: River Elbe at Brunsbüttel)
Bild 7.12: Bausteine der Software
Figure 7.12: Software components
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in Shapefi les speichern und diese weiterreichen, an-
dererseits kann die ArcMap-Erweiterung BAW_Tools, 
also das Tool ArcGIS-GEI-Datenlader selbst, dem Kun-
den zur Verfügung gestellt werden. Nach Installation 
kann es einem vor Ort vorhandenen ArcMap zuge-
schaltet werden und erlaubt dann den Umgang mit Da-
teien in unseren Spezialformaten.
Wird der Datenlader ausgeliefert, kann der externe 
Nutzer die ihn interessierenden Daten aus dem vor-
handenen Angebot selbst auswählen. Steht die Soft-
ware ArcMap extern nicht zur Verfügung, könnte vorbe-
reitetes Kartenmaterial geliefert werden. Dieses könnte 
mit Hilfe des ArcReaders visualisiert, abgefragt und 
ausgegeben werden. Der ArcReader ist eine kosten-
freie Mapping-Anwendung der Firma ESRI.
Beim Erstellen eines Kartenprodukts muss die Präsen-
tation der Daten nun in ArcMap erfolgen. Einige Tools 
in Form von VBA/ArcObject-Makros wurden entwickelt, 
um den Anwender bei der Symbolisierung zu unterstüt-
zen. Sie helfen u. a. beim Zuweisen von Farbverläu-
fen und Erzeugen von Richtungspfeilen für die Anzeige 
vektorieller Größen. Ungültige Features, wie z. B. tro-
ckengefallene Polygone, werden dabei entweder ge-
sondert dargestellt oder von der Anzeige ausgespart. 
Eine derart anspruchsvolle Visualisierung “per Hand” 
zu erreichen wäre mühsam und für ArcGIS-Laien 
schwierig.
Die Dichte der Richtungspfeile ist in der Anzeige meist 
zu hoch, so dass nicht für jedes Geo-Objekt ein Pfeil 
gezeigt werden kann. Da das Ausdünnen der Symbol-
Anzeige nur programmatisch zu erreichen ist, wurde 
auch für diesen Zweck ein Werkzeug entwickelt.
Arbeitsprogramm
Dieses FuE-Vorhaben wurde abgeschlossen. Das 
Nachfolgeprojekt „UnTRIM – Subgrid Topografi e“ hat 
zum Ziel, bathymetrische Informationen auf der Sub-
grid-Skala (unterhalb der Gitternetzaufl ösung) in dem 
mathematischen Verfahren UnTRIM zu verwenden, 
um die Genauigkeit der im Tidegebiet eingesetzten 
ortsspezifi schen numerischen Modelle zu verbessern.
Literatur
[1] Forschungskompendium Verkehrswasserbau 2007, 
Bundesanstalt für Wasserbau, Seiten 158 - 160.
Bild 7.13:  Strömungsgeschwindigkeit (Ort: Elbe um 
Pagensand)
Figure 7.13 Flow velocity (location: River Elbe at Pagen-
sand)
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8 Zentraler Service
In 2008, the Federal Waterways Engineering and 
Research Institute (BAW) had 462 employees and 
27 trainees working at its offi ces in Karlsruhe, Ham-
burg and Ilmenau. In the same year, the total budget 
available for the BAW amounted to EUR 47.4 million. 
In 2008, the sensor for borehole joint measurements 
developed and manufactured at the BAW was used for 
the fi rst time.
8.1 Daten und Fakten
8.1.1 Personal
Ende 2008 waren bei der Bundesanstalt für Wasser-
bau (BAW) mit ihren drei Standorten in Karlsruhe, Ham-
burg und Ilmenau 469 Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter sowie 27 Auszubildende beschäftigt. Der Anteil der 
Mitarbeiterinnen beträgt 34,36 %. (siehe Bilder 8.1 bis 
8.3)
Die BAW hat 2008 auf Grund von Bestimmungen des 
Haushaltsgesetztes zum Personalabbau in der Bun-
desverwaltung weitere sechs Planstellen/Stellen ein-
gespart. Auf Grund der Auswirkungen des Tarifab-
schlusses sind die Personalkosten im Jahr 2008 ge-
genüber dem Vorjahr um rund 1,2 Millionen € angestie-
gen. 
Die gegenüber dem Vorjahr leicht verminderte Zahl an 
Be schäftigten resultiert aus der festgesetzten Einspa-
rung von Personal im Rahmen der Haushaltskonsoli-
dation.
Mit einer Ausbildungsquote von 6,91 % erfüllt die BAW 
die vom Bundesministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung (BMVBS) angestrebte Ausbildungs-
quote von 7 %.
8.1.2 Fort- und Weiterbildung
Die Ausgaben der BAW für Fort- und Weiterbildungs-
angebote im Jahr 2008 betrugen 279 T €. Der Schwer-
punkt der durchgeführten Maßnahmen lag weiterhin 
auf der in ten siven Begleitung neuer IT-Verfahren in 
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
(WSV) durch entsprechende Einführungs- und Anwen-
derschulungen.
8.1.3 Haushalt
Die Gesamtausgaben der BAW im Jahr 2008 beliefen 
sich auf 47,4 Mio. €, siehe Bild 8.4.
Die Ausgaben für Forschungsaufgaben betrugen 
739 T €. Im Bereich der Informations- und Kommunika-
tionstechnik betrug der Ausgabenstand 8,8 Mio. €. Da-
rin enthalten sind sowohl die Ausgaben für das Dienst-
leistungszentrum Informationstechnik im Geschäftsbe-
reich des BMVBS (DLZ-IT BMVBS).
Bild 8.1:  Personalverteilung nach Beschäftigtengruppen
Figure 8.1: Staff distributed according to employee groups
Bild 8.2: Personalverteilung nach Standorten
Figure 8.2: Staff distributed according to locations
Bild 8.3: Personalverteilung nach Laufbahngruppen 
(ohne Auszubildende)
Figure 8.3: Staff distributed according to careers (without 
trainees)
Bild 8.4:  Verteilung Haushalt/Ausgabenstruktur der BAW 
im Jahr 2008
Figure 8.4: BAW pattern of expenditure in 2008




Im Jahre 2008 kam erstmals der in der BAW entwi-
ckelte und gefertigte Sensor zur Fugenmessung im 
Bohrloch zum Einsatz, vgl. Bild 8.5.
Hintergrund der Entwicklung war, dass ein neues Sa-
nierungssystem für verschlissene Fugenbänder auf 
dem Markt ist, bei welchem eine Bohrung in die abzu-
dichtende Blockfuge im Durchmesser von 76 mm ab-
geteuft wird. In diese Vertikalbohrung wird anschlie-
ßend ein Gummipacker eingebracht, der mit Mörtel 
verpresst wird. Nach dem Aushärten dichtet der Pa-
cker die beiden Blöcke ab. Das System toleriert hier-
bei eine bestimmte Blockverschiebung. Ziel der Mes-
sungen an der großen Seeschleuse Wilhelmshaven 
und an der Schleuse Kleinostheim ist es, festzustel-
len, ob sich die Blockverschiebungen an ausgewähl-
ten Fugen über das Jahr innerhalb tolerierbarer Gren-
zen bewegen. Hierzu wurde jeweils ein Wegaufnehmer 
an der Planie, vgl. Bild 8.6, und ein Bohrlochsensor im 
vertikalen Abstand von 6 bis 8 m eingesetzt. 
Bild 8.5: Bohrlochsensor 
Figure 8.5: Borehole sensor
Der Bohrlochsensor wurde mit dem Setzgestänge 
(siehe Bild 8.7) an der Messposition derart ausge-
richtet, dass der Taster orthogonal zur Fuge lag. An-
schließend wurden die Arretierbalge mit Druckluft be-
aufschlagt und dadurch die Schale an einen Block ge-
presst. Damit war der Messort fi xiert. Nun wurde die 
Verriegelung des Messtasters entfernt und der Taster 
mit Federkraft gegen den gegenüberliegenden Block 
gedrückt. Der vertikal angeordnete Wegaufnehmer 
misst die achsiale Lage des Kipptasters, die in Echt-
zeit in den aktuellen Bohrlochdurchmesser umgerech-
net wird. Als zusätzliche Absicherung wurde die Sonde 
mittels Klemme und Stahlseil an ihrer Vertikalposition 
gehalten. Der Anpressdruck wird ebenso wie die Fu-
genweite und die Temperaturen der Messorte von der 
Messstation aufgezeichnet (siehe Bild 8.8).
Dies ermöglicht, einen Ausfall der Druckluftanlage fest-
zustellen. Eine Unterbrechung der Druckluftversor-
gung kann bewirken, dass der Bezugspunkt der Mes-
sung verloren geht. Dies wirkt sich allerdings nur dann 
als Messfehler aus, wenn sich die Blöcke während des 
Ausfalls signifi kant gegeneinander verschieben (Bild 
8.9).
Bild 8.6: Wegaufnehmer auf der Planie
Figure 8.6: Displacement sensor of the plane
Bild 8.7: Bohrlochsensor mit Einbaugestänge
Figure 8.7: Borehole sensor with mounting gear
Bild 8.8: Messstation mit Druckluftanlage
Figure 8.8: Measurement station with compressed-air system
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Bild 8.9: Fugenentwicklung
Figure 8.9: Joint development
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9 Veranstaltungen
9.1 BAW Kolloquien
Im Rahmen von Kolloquien werden in bewährter Weise eigene und benachbarte Arbeitsbereiche der BAW durch 
Vorträge über Untersuchungen und Bauprojekte vorgestellt, um in einem Kreis von Fachkollegen Erfahrungen 
weiterzugeben und auszutauschen. Nachfolgend die Programme der Kolloquien, die im Jahr 2008 stattgefunden 
haben.
21. Februar 2008 in Karlsruhe 
„Anwendung der Finiten-Elemente-Methode im Grundbau“
• Herr Dr. Heibaum, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Klassische Rechenmodelle und FEM-Berech-
nungen für Nachweise nach DIN 1054
• Herr Dr. von Wolffersdorff, Baugrund Dresden Ingenieurgesellschaft mbH: Wie soll die FEM in die geotech-
nische Bemessung einfl ießen?
• Herr Prof. Dr. Schanz, Bauhaus-Universität Weimar: Empfehlung zur Durchführung von numerischen Berech-
nungen in der Geotechnik – Die Arbeit des AK 1.6 „Numerik in der Geotechnik“ der DGGT
• Herr Prof. Dr. Grabe, Technische Universität Hamburg-Harburg: Zur plastisch-plastischen Berechnung von 
Baugrubenwänden
• Herr Dr. Benz, Universität Stuttgart: Zur Implementierung, Anwendung und Bedeutung von Materialmodellen 
in der FEM
• Herr Prof. Dr. Vermeer, Universität Stuttgart: Zur undrainierten Analyse in der Geotechnik
• Herr Gheorghiu, Herr Kunze, Schömig-Plan Ingenieurgesellschaft mbH; Herr Stelzer, Bundesanstalt für Was-
serbau, Karlsruhe: Anwendung der FEM bei der Sanierung der Schleuse Bamberg
• Herr Dr. Herten, Frau Kauther, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Rückblick „Einsatz der FEM beim Bau 
von Schleusen“
• Herr Dr. Schwab, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Zur numerischen Simulation einer Pfahlprobebe-
lastung
10. April 2008 in Karlsruhe 
„Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“
• Herr Prof. Dr. Söhngen, Herr Dr. Kayser, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Grundlagen der Bemes-
sung von Böschungs- und Sohlensicherung nach GBB
• Herr Dr. Soyeaux, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Hydraulische Bemessung nach GBB
• Herr Dr. Holfelder, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Geotechnische Bemessung nach GBB
• Herr Kauppert, Herr Huber, SWIFT GmbH: Aufbau und Struktur von GBBSoft
• Herr Dr. Soyeaux, Herr Dr. Holfelder, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Anwendung von GBBSoft an 
einem Beispiel
• Herr Honnef, Wasserstraßen-Neubauamt, Berlin: Anwendung von GBBSoft im Rahmen der Planung
• Herr Prof. Dr. Söhngen, Frau Gesing, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Bemessung auf Propulsion
• Herr Dr. Kayser, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Neufassung des Merkblatts zu den Regelbauwei-
sen (MAR)
• Frau Fleischer, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Neue Dimensionierung der Regelbauweisen nach MAR
• Herr Prof. Dr. Söhngen, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe; Herr Dr. Aberle, Technische Universität 
Braunschweig: Aktuelle Forschung zur Schraubenstrahlbelastung
16. bis 18. April 2008 in Bad Zwischenahn 
„Baugrundaufschlüsse: Planung, Ausschreibung, Durchführung, Überwachung und Interpretation“
16. April
• Herr Dr. Heibaum, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Zusammenarbeit bei Baugrunderkundungen
• Frau Heeling, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Baugrunduntersuchungen für Wasserbau-
werke
• Herr Stölben, Firma Stölben: Neue Normen für die Baugrunderkundung
• Herr Feist, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte: Vergabe- und vertragsrechtliche Fragestellungen
• Herr Siebenborn, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Bohrverfahren, Bohrtechnik, Boden-
probenentnahme
• Herr Graf, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Bohrungen im Fels
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17. April
• Herr E. Kunz, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Altbohrungen als Ursache von Wassereinbrüchen in 
einer  Baugrubensohle
• Herr Eißfeldt, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Sondierungen und ihre Bewertung
• Herr Siebenborn, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Ausbau von Grundwassermess-
stellen
• Herr Baumann, Firma BLM: Kontrolle von Grundwassermessstellen
• Herr Augner, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Laborversuche an Bodenproben
• Praktische Vorführungen
18. April
• Herr E. Kunz, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Aktuelle geophysikalische Messprojekte
• Frau Heeling, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Vom Aufschluss zum Baugrundmodell
• Herr Martini, Firma Möbius: Ausschreibungen für Baugrundaufschlüsse aus der Sicht des Unternehmers
• Herr Riedl, Firma H. Anger’s Söhne: Arbeitsschutzmanagementsysteme und deren Umsetzung auf der Bau-
stelle
• Herr Herrmann, Firma Ochs Bohrgesellschaft: Einsatz von Glaskugeln im Brunnen anstelle von Filterkies
17. Juni 2008 in Ilmenau 
„Informationssysteme für eine moderne Gewässerkunde“
• Herr Eckhold, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest: Handbuch Moderne Pegel: Konzept der WSV zur 
Modernisierung des Pegelwesens
• Herr Willy, Bayerisches Landesamt für Umwelt: Verarbeitung redundanter Daten – Erfahrungen im Gewässer-
kundlichen Dienst in Bayern
• Herr Heier, Wupperverband: Einsatz der OGC SensorWeb Technologie in der Wasserwirtschaft
• Herr Menzel, OTT MESSTECHNIK GmbH & Co. KG: IP Datenkommunikation als Basis moderner Informa-
tionssysteme
• Herr Mothes, Fachstelle der BVBS für Informationstechnik, Ilmenau: Das läuft sicher! – Vereinbarungen (SLA) 
zwischen Organisationen zum Betrieb von Netzen und Servern
• Herr Spookereef, Rijkswaterstaat Zentrum für Wirtschaft: Verwendung deutscher Pegeldaten für die Wasser-
standsvorhersage des Rheins in den Niederlanden
• Herr Looser, Bundesanstalt für Gewässerkunde: Global Runoff Data Centre (GRDC): Historische und Echt-
zeitdaten der Gewässerkunde für die weltweite Klimaforschung
19. Juni 2008 in Hannover 
„Elastische Wehrverschlüsse an Wasserstraßen – Hydraulische und bautechnische Aspekte für Planung 
und Betrieb“
• Herr Dr. Gebhardt, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Hydraulische Aspekte bei der Bemessung von 
Schlauchwehren
• Herr Maisner, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Werkstoffe für Schlauchmembrane
• Frau Gabrys, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Bemessung und Konstruktion der Verankerungen von 
Schlauchwehren
• Herr Meine, Wasser- und Schifffahrtsamt Verden: Schlauchverschlüsse an den Allerwehren Marklendorf und 
Bannetze
• Herr Dr. Gebhardt, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Internationaler Stand der Schlauchwehrtechnik, 
Ausführungsbeispiele und Betriebserfahrungen
• Herr Rikkers, Rijkswaterstaat; Herr Put, Waterschap Groot Salland: Storm surge barrier Ramspol
• Herr Pichon, Centre d’Études Maritimes et Fluviales, Compiègne; Herr Chretien, Voies Navigables de France, 
Paris: Experiment of an infl atable weir with steel gates
• Frau Reuter, Herr Timmermann, Wasserstraßen-Neubauamt Berlin: Ersatzneubau Wehr Bahnitz – Varianten, 
Planung und Bau eines Schlauchwehrs
11. September 2008 in Hamburg-Rissen 
„Planung und Durchführung von Erd- und Nassbaggerarbeiten an Wasserstraßen“
• Herr Brockmann, Wasser- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau; Herr Schild, Ingenieur-Büro PHW, Hamburg: 
Bodenverbringungskonzept für die Anpassung der NOK-Oststrecke
• Herr Kneppenberg, G.E.O. Monitoring GmbH, Hamburg: Nassbaggerarbeiten Containerterminal Altenwerder
• Frau Heeling, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Neuerungen der Normen DIN 18300 und 
18311
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• Herr Liebetruth, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg; Herr Pietsch, Bundesanstalt für Wasser-
bau, Karlsruhe: Verdichtungsanforderungen nach ZTV-W 205 für Erdarbeiten
• Herr Huth, Wasser- und Schifffahrtsamt Eberswalde: Erdbaumaßnahmen an der Havel-Oder-Wasserstraße (HOW)
• Herr Martini, Josef-Möbius-Bauaktiengesellschaft, Hamburg: Einsatz von Erdbau- und Nassbaggergeräten an 
Wasserstraßen
23. September 2008 in Hamburg-Rissen 
„Schiffbautechnisches Kolloquium“
• Herr Lenkeit, Herr Garber, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Bau von zwei Lotsenstations-
schiffen für die WSDen Nord und Nordwest
• Herr Rose, Fachstelle Maschinenwesen Südwest, Koblenz: Ankerpfahlsysteme im Bereich der WSD Südwest
• Herr Kühlewind, Fachstelle Maschinenwesen Süd, Nürnberg: Moderne Schwimmgreifer/-bagger mit dislo-
ziertem Hydraulikkonzept
• Herr Henneboel, Wasser- und Schifffahrtsdirektion West, Münster: Havariegerätekonzept für den Rhein der 
WSDen West und Südwest
• Herr Münch, Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommission/Schiffseichamt, Mainz: Richtlinie 2006/87/EG – 
technische Vorschriften für Binnenschiffe
• Herr Wibel, Bugsier-, Reederei- und Bergungsgesellschaft mbH & Co. KG, Hamburg: ARGE Küstenschutz: 
Notfallschlepper für die Nordsee
• Herr Naaf, Wehrtechnische Dienststelle für Schiffe und Marinewaffen, Kiel: Brennstoffzellen auf dem U-Boot 212 A
7. und 8. Oktober 2008 in Karlsruhe 
„Neubau von Verkehrswasserbauwerken“
7. Oktober 2008
• Herr Schulz, Neubauamt Hannover: Neubau der Schleuse Dörverden
• Herr Weisner, Wasserstraßen-Neubauamt Magdeburg; Herr Prof. Dr. Tue, Universität Leipzig, Institut für Mas-
sivbau und Baustofftechnologie: Neubau der 2. Schleuse Wusterwitz
• Herr Deleu, Voies Navigables de France: Canal Seine Nord Europe
• Herr Krenz, Bilfi nger Berger AG, Wiesbaden: Naga Hammadi – die neue Staustufe am Nil
• Herr Tarras, bremenports, Bremerhaven: Neubau der Kaiserschleuse in Bremerhaven
• Herr Bödefeld, Herr Dr. Thorenz, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: PIANC Arbeitsgruppe 29: Innova-
tion im Schleusenneubau International
8. Oktober 2008
• Herr C. Kunz, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Verkehrswasserbauwerke – quo vadis?
• Herr Schüle, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Südwest, Mainz; Herr Michels, Amt für den Neckarausbau, Hei-
delberg: Ertüchtigung des Neckars für das 135-m-Schiff
• Herr van Schaik, Maaswerken Rijkswaterstaat, Roermond; Herr Philtjens, combinatie N. V. Besix/Mourik Lim-
burg, Barendrecht: Verlängerung der Schleusen Maasbracht und Born
• Herr Probiesch, Wasserstraßen-Neubauamt, Berlin: Grundinstandsetzung der Schleusen Wernsdorf und Kers-
dorf
16. Oktober 2008 in Karlsruhe 
„Wasserstraßen: Verkehrsweg und Lebensraum in der Kulturlandschaft“
• Herr Aster, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Süd, Würzburg: Anforderungen der Schifffahrt an die Wasserstraßen
• Herr Prof. Dr. Dister, Universität Karlsruhe, Bereich WWF-Auen-Institut, Rastatt: Anforderungen des Lebens-
raumes Wasserstraße
• Herr Prof. Dr. Söhngen, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Ergebnisse der PIANC-WG 27: Reduktion 
negativer Umwelteinfl üsse von Schiffen
• Herr Dr. Caude, Centre d’Étude Maritime et Fluviale (CETMEF), Paris: Ökologische Aspekte beim geplanten 
Bau des Canal-Seine-Nord
• Herr Fehringer, via Donau, Wien: Die Donau zwischen Wien und der slowakischen Grenze – Ökologie, Schiff-
fahrt, Energiewirtschaft
• Herr Dr. Lege, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Reduzierung der Erosion in der Elbe bei Klöden durch 
kombinierte Maßnahmen
• Herr Dr. Soyeaux, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe; Frau Bauer, Bundesanstalt für Gewässerkunde, 
Koblenz: Alternative technisch-biologische Ufersicherung am Beispiel der Weser bei Stolzenau
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• Herr Dr.-Ing. habil. Carstensen, Institut für Wasserbau und Technische Hydromechanik, Technische Universi-
tät Dresden: Wasserbauliches Monitoring des Parallelwerks Gallin
• Herr Dr. Anlauf, Bundesanstalt für Gewässerkunde, Koblenz: Ökologisches Monitoring des Parallelwerks Gallin
• Herr Prof. Dr. Heinzelmann, Bundesanstalt für Wasserbau; Herr Klingen, Bundesministerium für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung; Herr Aster, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Süd: Verabschiedung des Leiters der 
Abteilung Wasserbau im Binnenbereich LBDir Dr.-Ing. Jürgen Stamm
30. Oktober 2008 in Hamburg-Rissen 
„Neue Konzepte, Entwicklungen und Ergebnisse im Küstenwasserbau“
• Herr Seidel, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord: Zur Bedeutung der Schiffsführungssimulation bei der 
Bemessung von Fahrrinnen im Küstenbereich
• Herr von Morgenstern: Leistungsfähigkeit und Grenzen der Schiffsführungssimulation im Zusammenhang mit 
der Bemessung von Fahrrinnen im Küstenbereich
• Herr Prof. Dr. Benedict, Hochschule Wismar: Denkbare Ansätze zur Verbesserung der Simulationsumge-
bungen für die norddeutschen Hafenzufahrten
• Herr Dr. Uliczka, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Erforderliche Entwicklungen für Fra-
gen der Wechselwirkungen zwischen Seeschiff und Seeschifffahrtsstraße unter Berücksichtigung der Anfor-
derungen in der WSV
• Herr Schade, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Ein Plädoyer für offene Schnittstellen zum 
Datenaustausch und zur Koppelung von Simulationsverfahren am Beispiel von OpenMI
• Herr Maushake, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Aktuelle Untersuchungen in der Natur 
zur prozessorientierten Erfassung der Sedimentdynamik in den Ästuaren
• Herr Dr. Plüß, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: HN-Modelluntersuchungen zum Sedi-
menthaushalt im Bereich der Deutschen Bucht
19. November 2008 in Hannover 
„Betrieb eines SAP-gestützten Personalverwaltungssystems in der Bundesverwaltung“
• Herr Villmow, Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Bonn: Das Projekt PVS
• Frau Spaczek, Bundesministerium für Finanzen, Berlin: Einführung eines Personalverwaltungssystems im 
BMF
• Frau Suhre, Dienstleistungszentrum Personalgewinnung, Aurich: PVS aus Anwendersicht: Darstellung aus 
Sicht der Personalgewinnung
• Herr Deffner, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Süd, Würzburg: PVS aus Anwendersicht: Darstellung aus Sicht 
der Organisation
• Herr Kühn, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: PVS aus Anwendersicht: Darstellung aus Sicht der Per-
sonalverwaltung
• Herr Eck, Fachstelle der BVBS für Informationstechnik, Ilmenau: Betriebsorganisation PVS
• Herr Eder, Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Bonn: Erweiterungen von PVS
3. Dezember 2008 in Ilmenau 
„Moderne Verwaltungssysteme – Anwendung von IT-Systemen aus dem Bereich der Beschaffung und 
Vergabe der BVBS“
• Herr Tiefenbach, Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Bonn: Sind die Beschaffungs-
strukturen der BVBS noch zeitgemäß?
• Herr Muradi, Wasser- und Schifffahrtsamt Brunsbüttel; Frau Jenke-Lampe, Fachstelle der BVBS für Informati-
onstechnik, Ilmenau: E-Vergabe in Behörden der BVBS
• Herr Brockmann, Bundesdruckerei, Berlin: Potenziale des elektronischen Dienstausweises
• Herr Funk, Beschaffungsamt des BMI, Bonn: Strategische Entwicklung der E-Vergabe und des Kaufhaus des 
Bundes
• Herr Schinzer, Administration Intelligence AG, Würzburg: Vergabemanagement mit Vergabemanager
• Frau Zimmermann, Herr Graichen, Fachstelle der BVBS für Informationstechnik, Ilmenau: Die Rolle des DLZ-
IT im Kontext der E-Vergabe
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9.2 Weitere Veranstaltungen
3./4. Juni 2008 in Hannover 




9./10. Juni 2008 in Hamburg 
NOKIS-Workshop
• Anwendungen von NOKIS
• Metadaten und Werkzeuge
18. Juni 2008 in Ilmenau 
I-Day der Fachstelle der BVBS für Informationstechnik
Gelegenheit für Anwender, Systembetreuer und Entscheider der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BVBS), sich aus erster Hand zu informieren über
• Produkte und Dienstleistungen der F-IT,
• Fragen der IT-Strategie und von IT-Standards,
• Voraussetzungen zur Systemnutzung (Hardware, Basissoftware, Lizenzen, usw.),
• Randbedingungen der IT-Systemnutzung wie Kosten, Schulung, Anwenderunterstützung,
• laufende und geplante Projekte.
7. August 2008 in Ilmenau 
Eröffnung des Dienstleistungszentrums Informationstechnik der BVBS
Am 7. August 2008 erfolgte die feierliche Eröffnung des Dienstleistungszentrums Informationstechnik der BVBS in 
der Dienststelle Ilmenau der BAW durch den Staatssekretär im BMVBS, Herrn Dr.-Ing. Lütke Daldrup. 
11:00 Uhr 
• Begrüßung durch Direktor und Professor Dr.-Ing. Heinzelmann
• Ansprache Staatssekretär Dr. Lütke Daldrup
• Grußworte der Personalvertretungen
• Grußworte Landesregierung, Ilmkreis und Stadt Ilmenau
• Vorstellung der Kompetenzbereiche des DLZ-IT, LRDir Bruns
ab 12:00 Uhr
• Pressetermin
• Rundgang durch die Dienststelle mit Präsentation einzelner Arbeitsschwerpunkte
14./15. Oktober 2008 in Bernkastel-Kues 
Baustoffaussprachetag 2008
• Herr Westendarp, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Aktuelle Grundsatzuntersuchungen zu Baustoffen 
und Bauausführung
• Herr Barthel, Wasser- und Schifffahrtsamt Braunschweig: Grundinstandsetzung der Molen der Schleusen 
Üfi ngen und Wedtlenstedt mittels Betonfertigteilen
• Herr Westendarp, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Regelwerke zu Baustoffen und Bauausführung − 
Änderungen und Entwicklungen
• Herr Maisner, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Neue Normen für Fugenbänder
• Herr Weißmann, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Verklammerungsmörtel nach neuem MAV
• Herr Dr. Reschke, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Instandsetzung unter Betrieb − Probeinstandset-
zung eines Kammerwandblocks  der Schleuse Feudenheim
• Herr Schramm, Wasser- und Schifffahrtsamt Trier: Neubau Schleuse Zeltingen - Erläuterung der Baumaßnahme
• Herr Westendarp, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe; Herr Rode, Wasserstraßenneubauamt Datteln: 
Betone für Neubauvorhaben − Aktuelle Entwicklungen
• Herr Müller, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Neubau Schleuse Zeltingen − Betonkonzept
• Herr Geißler, Wasser- und Schifffahrtsamt Trier: Bohrpfähle für die Schleuse Fankel
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31. Oktober 2008 in Hamburg 
Workshop „Integrated Modelling with the OpenMI“
• Herr Dr. Moore, Vorsitzender der OpenMI Vereinigung: The potential of integrated modelling (with the OpenMI)
• Herr Dr. Gregersen, DHI/LicTek: How to create OpenMI linked systems
• Herr Stout, Deltares: Use case(s) covering estuarine, river, groundwater, rainfall/runoff and control of (OpenMI-
compliant) models
• Herr Dr. Plüß, Herr Schade, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Use cases of estuarine 
models along the German coast
• Herr Ludwig, Ludwig-Maximilians-Universität München: The GLOWA-Danube-Project - integrative techniques, 
scenarios and strategies for the future of water in the upper Danube basin
• Herr Dr. Moore, Vorsitzender der OpenMI Vereinigung: Diskussion: How can modellers participate in inte-
grated modelling?
• Herr Ludwig, Ludwig-Maximilians-Universität München: The architecture of the DANUBIA framework
• Herr Dr. Gregersen, DHI/LicTek: How to make your model OpenMI compliant
• Herr Mourits, Deltares; Herr Dr. Lang, Herr Schade, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: How 
(the import of BAW-data into) Delft3D has been made OpenMI compliant
• Herr Dr. Moore, Vorsitzender der OpenMI Vereinigung: Diskussion: Technical issues and integrated modelling 
in the German water domain
5. bis 7. November 2008 in Karlsruhe 
PLAXIS User Meeting
12./13. November 2008 in Karlsruhe 
1. Zentraler Aussprachetag „Bauwerksinspektion“
• Herr Dittmar, Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Informationen aus dem BMVBS
• Herr Espert, Wasser- und Schifffahrtsamt Nürnberg: Schleuse Bamberg
• Herr Schermer, Wasser- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau: Einbindung Dritter bei der Bauwerksinspektion 
großer Anlagen
• Herr Faul-Ernst, Wasser- und Schifffahrtsamt Bremerhaven: Bauwerksinspektion an einem Richtfunkturm mit 
Antennenträger
• Herr Wennekamp, Wasser- und Schifffahrtsamt Wilhelmshaven: Bauwerksinspektion unter Einsatz eines Tun-
nels an den Laufschienen des Tores der Seeschleuse Wilhelmshaven
• Herr Becker, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Untersuchung von Nietverbindungen mittels Grauwert-
korrelation
• Herr Schermer, Wasser- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau: Reinigungsroboter für den Einsatz unter Betrieb
• Herr Labesius, Wasser- und Schifffahrtsamt Brunsbüttel: Sonar Scanning im trüben Wasser – Möglichkeiten 
und Grenzen
• Herr Dr. Reschke, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Chloridinduzierte Bewehrungskorrosion
• Herr Borges, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte; Herr Bödefeld, Frau Kühni, Bundesanstalt für Wasser-
bau, Karlsruhe: WSVPruf
• Herr Bödefeld, Frau Kühni, Bundesanstalt für Wasserbau, Karlsruhe: Zustandsprognose EMS
26. bis 28. November 2008 in Hamburg 
Workshop „Wissenschaftliches Programmieren mit Fortran90 – Modulares Programmieren“
• Herr Jürges; Herr Dr. Seiß; Herr Dr. Lang, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Fortran-
Programmierrichtlinien in der BAW (Vorlesung)
• Herr Jürges, Herr Dr. Seiß; Herr Dr. Lang, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Modulares 
Programmieren (Vorlesung)
• Herr Jürges, Herr Dr. Seiß; Herr Dr. Lang, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Erstellen 
eines Fortran-Hauptprogramms (Übung)
• Herr Jürges, Herr Dr. Seiß; Herr Dr. Lang, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Lesen von 
Geo-Koordinaten aus einer Datei mit selbst erstellter API (Übung)
• Herr Jürges, Herr Dr. Seiß; Herr Dr. Lang, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg: Export von 
Geo-Koordinaten über eine selbst erstellte API (Übung)
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Von der F-IT durchgeführte Schulungen/Workshops
Thema      Anzahl 
Administration     2
Anforderungsänderungsmanagement  1
Anwendungsbetreuer    1
Archivierungskonzept    1
ARIS      3
ASCC      1
Berichtswesen WSV    1
CO-CATS     1
Corel Draw     1
DBWK      2
DVtU      1
FADABA     1
GaussVIP     8
GIS      3
Grundlagen BC400    1
HCM      1
IdM      1
In-Step      3
ITIL      1
IT-Sicherheitsbeauftragte   1
IT-Support     2
Kundenmeldung    1
LIS      7
Metafachkonzept MTM    1
MTM      2
Offi ce 2003     1
Optimierung Testmanagement   1
Oracle      1
PaBü      7
PAUSS      1
Prozessmanagement    1
PVS      2
QS      6
SAP      4
Service Desk     1
SLM      1
Stellenbewirtschaftung    1
Sys      1
TMS      2
TÜV-IT      1
WaAGe      4
WSVPruf     3
122 Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2008
Veranstaltungen 
Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2008 123
10 Veröffentlichungen und Vorträge
(Hinweis: Die Namen der BAW-Beschäftigten sind fett gedruckt)
Alexy, M.: Entwicklung eines 1-D-Feststofftransportmodells für den Niederrhein. 
Veröffentlichung: Wasserwirtschaft, Heft 1-2, 2008
Augner, D.: Laborversuche an Bodenproben. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Baugrundaufschlüsse“, Bad Zwischenahn, 16. bis 18. April 2008 
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Baumeister, S.: Hydro-numerical modelling of the River Danube between Mühlham and Endlau. 
Vortrag: 5th International UnTRIM Users Workshop 2008, Trento, Italien, 19. bis 21. Mai 2008
Becker, H.: Spannbetonbrücken mit Hüllrohrverpressungen aus Tonerdeschmelzzement. 
Vortrag: 21. Brückenprüferzusammenkunft, Stuttgart, 16./17. September 2008
Becker, H.: Untersuchung von Nietverbindungen mittels Grauwertkorrelation. 
Vortrag: 1. Zentraler Aussprachetag Bauwerksinspektion, Karlsruhe, 12./13. November 2008
Beuke, U.; Gebken, N.: Die Hase-Hubbrücke in Meppen – Konstruktion, Gestaltung und Ausführung. 
Vortrag: Vereinigung der Straßenbau- und Verkehrsingenieure in Niedersachsen e. V., VSVI-Seminar 09/2008 
„Brücken- und Ingenieurbau“, TU Braunschweig, 5. März 2008      
Veröffentlichung: Tagungsband
Binder, G.: Determine usable coating systems – results of laboratory tests versus long-term trials in nature. 
Vortrag: NACE International „Corrosion 2008“, New Orleans, Louisiana, USA, 18. März 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Binder, G.: Korrosionsschutz im Stahlwasserbau. 
Vortrag: Gesellschaft für Korrosionsschutz (DECHEMA), Frankfurt a. M., 18. November 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Bleyel, B.: Untersuchungen im unteren Bereich der Erosionsstrecke. 
Poster-Veröffentlichung: Magdeburger Gewässerschutzseminar, Magdeburg, 7. bis 10. Oktober 2008
Bödefeld, J. et al.: Innovations in navigation lock design. 
Veröffentlichung: Tagungsband zu PIANC AGA und International Navigation Seminar, Peking, China, 26. bis 30. 
Mai 2008
Bödefeld, J.; Harich, H.; Westendarp, A.: Ausbildung von Bewegungsfugen im bauteiloberfl ächennahen Bereich.
Veröffentlichung: BAW-Brief Nr. 3 – Juli 2008
Bödefeld, J.; Thorenz, C.: Innovation im Schleusenneubau International. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Neubau von Verkehrswasserbauwerken“, Karlsruhe, 7./8. Oktober 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Borges, U.; Bödefeld, J.; Kühni, K.: WSVPruf. 
Vortrag: 1. Zentraler Aussprachetag Bauwerksinspektion, Karlsruhe, 12./13. November 2008
Bödefeld, J.; Kühni, K.: Zustandsprognose EMS. 
Vortrag: 1. Zentraler Aussprachetag Bauwerksinspektion, Karlsruhe, 12./13. November 2008
Boehlich, M.; Strotmann, T.: The Elbe Estuary. 
Veröffentlichung: Die Küste, Archiv für Forschung und Technik, Heft 74, 2008
124 Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2008
Veröffentlichungen und Vorträge 
Böttner, C.-U.: Schiffsführungssimulator als Werkzeug zur Bemessung und Befahrbarkeitsanalyse von Wasser-
straßen.            
Vortrag: Fachausschuss „Manövrieren“ der Schiffbautechnischen Gesellschaft e. V., Hamburg, 6. November 2008
Dettmann, T.: Entwicklung eines Modells zur Beschreibung der Fahrdynamik von Binnenschiffen in zweidimen-
sionalen, tiefengemittelten Strömungsfeldern.        
Veröffentlichung: Der Ingenieur der WSV, Heft 3/2008
Eck, A.: Betriebsorganisation PVS. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Betrieb eines SAP-gestützten Personalverwaltungssystems in der Bundesverwaltung“, 
Hannover, 19. November 2008          
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Ehmann, R.: Neue Bemessungsregeln für Hänger an Stabbogenbrücken. 
Veröffentlichung: BAW-Brief Nr. 1 – Januar 2008
Eißfeldt, F. P.: Sondierungen und deren Bewertung. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Baugrundaufschlüsse“, Bad Zwischenahn, 16. bis 18. April 2008 
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Faulhaber, P.: Analyse der Veränderlichkeit der Bettgestalt der deutschen Binnenelbe. 
Vortrag: 22. Hydrographen-Tag, Karlsruhe, 9. bis 11. Juni 2008
Faulhaber, P.; Finke, W.; Gabriel, T.: Zum niedrigen Bezugswasserstand „GlW“ an der deutschen Binnenelbe. 
Veröffentlichung: Zeitschrift für Binnenschifffahrt, ZfB, 12/2008
Fleischer, H.: Untersuchungsprogramm für die Schleusen am Main-Donau-Kanal. 
Vortrag: HTG-Baustellentag an der Schleuse Bamberg, 3. April 2008
Fleischer, P.; Soyeaux, R.: Untersuchungen zu alternativen, technisch-biologischen Ufersicherungen an Binnen-
wasserstraßen.            
Veröffentlichung: Tagungsband zur NABU-Tagung „Revitalisierung degradierter Ufer des Rheins“, Mainz, 7./8. 
Februar 2008
Fleischer, P.: Wirksamkeit unvollkommener Dichtungen in Deichen. 
Vortrag: 6. Kolloquium „Bauen in Boden und Fels“, Technischen Akademie Esslingen, Ostfi ldern, 22. Januar 2008
Veröffentlichung: Tagungsband
Fleischer, P.: Neue Dimensionierung der Regelbauweisen nach MAR. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“, Karlsruhe, 
10. April 2008            
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Fleischer, P.: Anordnung von Dichtungen in Deichen. 
Vortrag: DWA-Seminar „Flussdeiche und Dichtungselemente im Wasserbau“, Regensburg, 3./4. Juni 2008
Fleischer, P.: Untersuchungen zu alternativen, technisch-biologischen Ufersicherungen an Bundeswasserstraßen.
Vortrag: 1. Beiratssitzung im Projekt „Flussufer im urbanen Raum“, Mainz, 3. September 2008
Fleischer, P.; Heibaum, M.: Excavation of GCL lining (GBR-C) in navigation canals and dikes after serveral 
years of service.           
Vortrag: 4th European Geosynthetics Conference, Edinburg, U. K., 7. bis 10. September 2008  
Veröffentlichung: Tagungsband
Gabrys, U.: Bemessung und Konstruktion der Verankerungen von Schlauchwehren. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Elastische Wehrverschlüsse an Wasserstraßen – Hydraulische und bautechnische 
Aspekte für Planung und Betrieb“, Hannover, 19. Juni 2008      
Veröffentlichung: Tagungsband
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Gebhardt, M.; Nestmann, F.; Schweizerhof; K.; Kemnitz, B.: Grundlagen für die hydraulische und statische 
Bemessung von wasser- und luftgefüllten Schlauchwehren.      
Veröffentlichung: Wasserwirtschaft, Heft 3, 2008
Gebhardt, M.; Schmitt-Heiderich, P.: Entwicklung und Simulation von Regelungsalgorithmen für Staustufen 
an Bundeswasserstraßen.          
Veröffentlichung: Wasserwirtschaft, Heft 6, 2008
Gebhardt, M.: Elastische Wehrverschlüsse – Ergebnisse aus Forschung und Entwicklung. 
Veröffentlichung: Tagungsbericht, Wasserwirtschaft, Heft 9, 2008
Gebhardt, M.; Maisner, M.; Gabrys, U.; Nestmann, F.; Schweizerhof, K.: Les barrages gonfl ables : 
domaine d’application et enseignements récents.       
Veröffentlichung: Revue Technique Maritime et Fluviale, No. 1, Dezember 2008
Gebhardt, M.: Hydraulische Aspekte bei der Bemessung von Schlauchwehren. 
Internationaler Stand der Schlauchwehrtechnik, Ausführungsbeispiele und Betriebserfahrungen. 
Vorträge: BAW-Kolloquium „Elastische Wehrverschlüsse an Wasserstraßen – Hydraulische und bautechnische 
Aspekte für Planung und Betrieb“, Hannover, 19. Juni 2008      
Veröffentlichung: Tagungsband
Graf, H.: Bohrwerkzeuge für Baugrundaufschlüsse im Festgestein. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Baugrundaufschlüsse“, Bad Zwischenahn, 16. bis 18. April 2008 
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Grimm, E.: Grundinstandsetzung Wehranlage Untertürkheim/Neckar – physikalische Modelluntersuchungen in 
der BAW.            
Vortrag: Podiumsdiskussion „Die junge HTG“, Darmstadt, 25. November 2008
Brockmann, J.; Heeling, A.; Pohl, M.; Uliczka, U.: The Kiel Canal (Nord-Ostsee-Kanal). 
Veröffentlichung: Die Küste, Archiv für Forschung und Technik, Heft 74, 2008
Bednarczyk, K.; Heeling, A.; Schaller, D.; Vierfuß, U.: Coastal Protection at the North and Baltic Sea: Helgoland 
Island.             
Veröffentlichung: Die Küste, Archiv für Forschung und Technik, Heft 74, 2008
Heeling, A.: Baugrunduntersuchungen für Wasserbauwerke.  
Vom Aufschluss zum Baugrundmodell. 
Vorträge: BAW-Kolloquium „Baugrundaufschlüsse“, Bad Zwischenahn, 16. bis 18. April 2008 
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Heeling, A.: Neuerungen der Normen DIN 18300 und 18311. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Planung und Durchführung von Erd- und Nassbaggerarbeiten an Wasserstraßen“, 
Hamburg, 11. September 2008          
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Heibaum, M.: Geotextile bags for sole permanent bank protection. 
Veröffentlichung: Tagungsband zur 4. Europäische Geokunststoff-Konferenz (EuroGeo4), Edinburg, Schottland, 
7. bis 10. September 2008 (Heibaum, M.; Oberhagemann, K.; Faisal, M. A.; Haque, S.)
Heibaum, M.; Herten, M.: Verifi cations in accordance with EC 7/DIN 1054 using numerical models. 
Veröffentlichung: Tagungsband zur 11th Baltic Sea Geotechnical Conference, Danzig, Polen, 15. bis 18. Septem-
ber 2008
Heibaum, M.: Hochwasserbedrohungen – Neue Sicherheiten im Deichbau mit Geokunststoffen. 
Veröffentlichung: Tagungsband zur Baugrundtagung 2008, 24. bis 27. September 2008, Dortmund (Heerten, G.; 
Heibaum, M.; Haselsteiner, R.; Werth, K.)
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Heibaum, M.: Klassische Rechenmodelle und FEM-Berechnungen für Nachweise nach DIN 1054.  
Vortrag: BAW-Kolloquium „Anwendung der Finiten-Elemente-Methode im Grundbau“, Karlsruhe, 21. Februar 2008
Veröffentlichung: Tagungsband
Heibaum, M.: Standsicherheitsnachweise mit numerischen Methoden. 
Vortrag: Finite Elemente in der Geotechnik, Technische Akademie Esslingen, 26. Februar 2008
Heibaum, M.: Geokunststoffe im Damm- und Deichbau. 
Vortrag: Technische Akademie Esslingen, 14. März 2008
Heibaum, M.: Wissenstransfer und Zusammenarbeit bei Baugrunderkundungen. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Baugrundaufschlüsse“, Bad Zwischenahn, 16. bis 18. April 2008 
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Heibaum, M.: Placement procedures and tests for geosynthetic fi lters in waterways. 
Vortrag: 4. Europäische Geokunststoff-Konferenz (EuroGeo4), Edinburg, Schottland, 7. bis 10. September 2008
Veröffentlichung: Tagungsband
Heibaum, M.: Application of geosynthetics in hydraulic and waterways engineering. 
Vortrag bei folgenden Veranstaltungen:
• Indonesian Ministry of Public Works, Agency for Research and Development, Research Center for Water 
Resources, workshop and technical discussion “Standard for application of geosynthetics material in hydraulic 
and waterway engineering”, Kuala Lumpur, Malaysia, 13. August 2008
• Indonesian Ministry of Public Works – Directorate General of Hydraulic and Water Resources, Department of 
Coastal Protection, Bali Province, Jl Tjok Agung Tresna, Denpasar, Bali, Indonesia, 15. August 2008
•  University of Malaysia, seminar “Innovative technologies for coastal and estuarine engineering”, Kuala Lumpur,
Malaysia, 19. August 2008
•  JKR (Jabatan Keria Raya = Public Works Department), Department of Drainage and Sewerage (DDS), Ministry
of Development, Bandar Seri Begawan BB3510, Brunei, Darussalam, 20. August 2008
•  Institut Teknologi Brunei, seminar „Advance applications of geosynthetics to landfi ll and fl ood protection”, 
Brunei Darussalam, 21. August 2008
Heibaum, M.: Geosynthetics for coastal protection. 
Vortrag: XXI. Italian Geosynthetic Conference, Bologna, Italien, 15. Oktober 2008
Heibaum, M.: Design and practice of scour and erosion countermeasures in waterways. 
Vortrag: International Conference on Scour and Erosion (ICSE 4), Tokyo, Japan, 6. November 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Heibaum, M.: Hydraulische Anwendungen von Geokunststoffen.  
Vortrag: Symposium „Von der Forschung zur Praxis“ zum 80. Geburtstag von Prof. Smoltczyk  
Veröffentlichung: P. Vermeer (Hrsg.) Mitteilung 61 des Instituts für Geotechnik der Universität Stuttgart, 2008
Heibaum, M.: Anwendung von Geotextilien im Grund- und Wasserbau.  
Vortrag: Universität Karlsruhe, Geotechnische Seminarreihe am Institut für Bodenmechanik und Felsmechanik, 
18. Dezember 2008
Heidmann, C.; Sellerhoff, F.; Lehfeldt, R.; Valikov, A.; Kazakos, W.: Providing access to environmental 
data in a SOA in NOKIS.          
Vortrag: Enviro-Info 2008, Lüneburg, 10. bis 12. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Heinzelmann, C.: Verkehrswasserbauliche Untersuchungen an der Bundeswasserstraße Rhein. 
Vortrag: Karlsruher Hafenkongress, 3./4. Juni 2008
Heinzelmann, C.: Forschung und Entwicklung in der BAW – Innovationen für zukunftsfähige Wasserstraßen. 
Vortrag: 22. Hydrographentag, Karlsruhe, 9. bis 11. Juni 2008
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Heinzelmann, C.: Fahrrinnen-Informationssysteme zur Optimierung der Befahrbarkeit von Binnenwasserstraßen.
Vortrag: Binnenhafen-Kongress, Essen, 24. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Anlauf, A.; Hentschel, B.: Ökologische Buhnenoptimierung an der Elbe. 
Veröffentlichung: Tagungsband zur NABU-Tagung „Revitalisierung degradierter Ufer des Rheins“, Mainz, 7./8. 
Februar 2008
Hentschel, B.; Henning, M.: Determination of channel morphology and fl ow features in laboratory models 
using 3D-photogrammetry.          
Veröffentlichung: Tagungsband zur International Conference on Fluvial Hydraulics, „River Flow 2008“, Izmir, 
Türkei, 3. bis 5. September 2008
Hentschel, B.: Hydraulische und morphologische Modell- und Naturuntersuchungen zur ökologischen Optimie-
rung von Buhnen an der Elbe.           
Vortrag: BfG-Workshop „Methodische Grundlagen und Modelle zur Untersuchung alternativer Buhnenformen in 
großen Flüssen“, Koblenz, 2. April 2008
Hentschel, B.: Hydraulische, morphologische und fahrdynamische Untersuchungen an alluvialen Flüssen mit 
Hilfe hydraulischer Modelle mit beweglicher Sohle.        
Vortrag: Technische Universität Wien, 20. Mai 2008
Hentschel, B.: Nahbereichsphotogrammetrie im wasserbaulichen Versuchswesen. 
Vortrag: 22. Hydrographentag, Karlsruhe, 9. bis 11. Juni 2008
Hentschel, B.: Qualitätssicherung an hydraulischen Geschiebetransportmodellen. 
Vortrag: GESINUS Workshop, Karlsruhe, 17. Juni 2008
Hentschel, B.: Hydraulische und morphologische Untersuchungen an der Oder mit Hilfe eines hydraulischen 
Modells mit beweglicher Sohle.          
Vortrag: Gewässermorphologisches Kolloquium der Bundesanstalt für Gewässerkunde, Koblenz, 
11./12. November 2008          
Veröffentlichung: Tagungsband
Herten, M.: Instrumentierte Zugversuche an Auftriebspfählen und deren numerische Auswertung. 
Vortrag: 6. Kolloquium „Bauen in Boden und Fels“, Technischen Akademie Esslingen, Ostfi ldern, 23. Januar 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Herten, M.; Schwab, R.; Feddersen, I.; Fischer, I.; Rother, R.)
Herten, M.; Schwab, R.: Zur numerischen Simulation einer Pfahlprobebelastung. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Anwendung der Finiten-Elemente-Methode im Grundbau“, Karlsruhe, 21. Februar 2008
Veröffentlichung: Tagungsband
Herten, M.: Neubau der Schleuse Dörverden: Zugversuche an Auftriebspfählen. 
Vortrag: Geotechnik-Seminar, Universität Stuttgart, 8. Dezember 2008
Herzog, G.: Messen von Bauwerksverformungen einer Schleusenkammerwand mittels Radar. 
Vortrag: VDI/VDE-GMA-Expertenforum „Strukturmonitoring 2008“, Nürnberg, 7. Mai 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Herzog, G.; Metz, W.)
Heyer, H.; Rahlf, H.: Aktueller Stand der Technik zur Simulation der Dynamik des Wasserkörpers. 
Vortrag: Fachausschuss Seeschifffahrtsstraßen, Hafen und Schiff der HTG/STG, Hamburg, 21. Mai 2008
Heyer, H.: Sturmfl ut – auch in Zukunft eine Herausforderung an die Nordsee. 
Vortrag: Bundeskongress des BWK-Bundesverbandes, Fachforum: Küstenschutz und Hochwasserschutz, Bad 
Zwischenahn, 18. bis 20. September 2008
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Holfelder, T.: Geotechnische Bemessung nach GBB. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“, Karlsruhe, 
10. April 2008            
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet 
Hüsener, T.: Vermessung dynamischer Prozesse im wasserbaulichen Versuchswesen. 
Vortrag: 7. Oldenburger 3D-Tagen des Instituts für Angewandte Photogrammetrie und Geoinformatik der 
FH Oldenburg/Ostfriesland/ Wilhelmshaven, 30. Januar 2008       
Veröffentlichung: Tagungsband
Hüsener, T.: Stand des Versuchsprogramms Rinnenversuch mit Einschnürung. 
Vortrag: GESINUS Workshop, Karlsruhe, 17. Juni 2008
Hüsener, T.: BAW insgesamt und die verwendeten Methoden zur Projektbearbeitung am Beispiel der Oder. 
Vortrag: 4. Höxteraner Alumnikonferenz, 25. Oktober 2008 
Veröffentlichung: Internet: www.afv-hx.de
Jankowski, J. A.: Parallel implementation of a non-hydrostatic model for free surface fl ows with semi-
Lagrangian advection treatment.         
Veröffentlichung: International Journal for Numerical Methods in Fluids, August 2008
Jankowski, J. A.: Verifi cation and validation of parallel UnTRIM. 
Vortrag: 5th International UnTRIM Users Workshop 2008, Trento, Italien, 19. bis 21. Mai 2008
Jankowski, J. A.: Parallel streamline tracking for Telemac. 
Vortrag: 15th International Telemac Users’ Club Treffen, Chatou, Frankreich, 10. Oktober 2008
Muradi, D.; Jenke-Lampe, C.: E-Vergabe in Behörden der BVBS. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Moderne Verwaltungssysteme – Anwendung von IT-Systemen aus dem Bereich der 
Beschaffung und Vergabe der BVBS“, Ilmenau, 3. Dezember 2008     
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Johannes, D.: Migration auf die neue IDS-Version – Ein Erfahrungsbericht. 
Vortrag: 49. Informix User Group Workshop, Gießen, 12. November 2008
Jürges, J.: Simulation of salinity intrusion behind a closed storm surge barrier in the Ems estuary. 
Vortrag: 5th International UnTRIM Users Workshop 2008, Trento, Italien, 19. bis 21. Mai 2008
Jürges, J.; Seiß, G.; Lang, G.: Fortran-Programmierrichtlinien in der BAW. 
Modulares Programmieren. 
Vorträge auf dem BAW-Workshop „Wissenschaftliches Programmieren mit Fortran90 – Modulares Programmieren“,
Hamburg, 26. bis 28. November 2008
Kastens, M.: Use of an UnTrim Elbe model to improve ship schedules in a tidal estuary. 
Vortrag: 5th International UnTRIM Users Workshop 2008, Trento, Italien, 19. bis 21. Mai 2008
Kastens, M.: Analyses of time series and model hindcast of water levels after the last deepening of 
the Elbe estuary – a comparison.         
Vortrag: International Conference on Coastal Engineering (ICCE), Hamburg, 1. bis 5. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Kauther, R.; Benz, T.; Schwab, R.: Verifi cation and application of a modifi ed Hoek-Brown rock failure criterion 
with intrisic strength factorization.         
Veröffentlichung: Tagungsband zum Geomechanik-Kolloquium, Karlsruhe, 24./25. Juli 2008
Kayser, J.: Bautechnische Aspekte beim Einsatz von Wasserbausteinen. 
Veröffentlichung: Tagungsband zum BfG-Kolloquium „Umweltaspekte des Einsatzes von industriell hergestellten 
Wasserbausteinen in Bundeswasserstraßen“, 11./12. Juni 2008
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Kayser, J.: Dichtungsproblematik bei der Herstellung der Baugrube für die Schleuse Uelzen II. 
Vortrag: 6. Kolloquium „Bauen in Boden und Fels“, Technischen Akademie Esslingen, Ostfi ldern, 23. Januar 2008
Kayser, J.: Neufassung des Merkblatts zu den Regelbauweisen (MAR). 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“, Karlsruhe, 
10. April 2008            
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Kayser, J.: Ufersicherungen an Binnenwasserstraßen. 
Vortrag: Fachhochschule Regensburg, 6. November 2008
Kemnitz, B.: Entwicklungsstand der physikalischen Modelluntersuchung von Schleusen und Wehren. 
Vortrag: 22. Hydrographentag, Karlsruhe, 9. bis 11. Juni 2008
Knoch, D.: Simulation of fl uid mud using an isopycnal model – fi rst results. 
Vortrag: 5th International UnTRIM Users Workshop 2008, Trento, Italien, 19. bis 21. Mai 2008
Knoch, D.: MudSim: Numerische Simulation von Flüssigschlick: Rheologische Untersuchungen und Parametrisie-
rungen – Aufbau eines isopyknischen Modells.         
Vortrag: 13. KFKI-Seminar zur Küstenforschung, Bremerhaven, 5. November 2008 
Veröffentlichung: Internet der BAW, Dienststelle Hamburg bzw. KFKI
Kopmann, R.; Schmidt, A.: Reliability analysis of two-dimensional morphodynamic model results. 
Vortrag: International Conference on Fluvial Hydraulics, „River Flow 2008“, Izmir, Türkei, 3. bis 5. September 2008
Veröffentlichung: Tagungsband
Kühn, T.: PVS aus Anwendersicht: Darstellung aus Sicht der Personalverwaltung. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Betrieb eines SAP-gestützten Personalverwaltungssystems in der Bundesverwal-
tung“, Hannover, 19. November 2008         
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Kühni, K.; Bödefeld, J.; Kunz, C.: EMS-WSV – Ein Erhaltungsmanagementsystem für Verkehrswasserbauwerke.
Veröffentlichung: Bautechnik, Heft 8, 2008
Kunz, C.: Auslegungen zu DIN 1055, Teil 9, Außergewöhnliche Einwirkungen. 
Vortrag: 22. Fortbildungsseminar „Tragwerksplanung“ der Vereinigung der Prüfi ngenieure für Baustatik, 
Hessen, Friedberg, 10. September 2008        
Veröffentlichung: Tagungsband
Kunz, C.: Verkehrswasserbauwerke – quo vadis? 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Neubau von Verkehrswasserbauwerken“, Karlsruhe, 7./8. Oktober 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Kunz, C.: Hoch hinaus – das höchste Schiffshebewerk der Welt. 
Vortrag: 2. HTG-Workshop „Die junge HTG“, Darmstadt, 25. November 2008
Kunz, E.: Altbohrungen als Ursache von Wassereinbrüchen in einer  Baugrubensohle. 
Aktuelle geophysikalische Messprojekte. 
Vorträge: BAW-Kolloquium „Baugrundaufschlüsse“, Bad Zwischenahn, 16. bis 18. April 2008 
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Laursen, C: Standsicherheit eines Sicherheitstores in einem Schifffahrtskanal bei schneller Entleerung 
der angrenzenden Kanalhaltung.         
Vortrag: 6. Kolloquium „Bauen in Boden und Fels“, Technischen Akademie Esslingen, Ostfi ldern, 22. Januar 2008
Veröffentlichung: Tagungsband (Laursen, C.; Odenwald, B.)
Lege, T.; Jankowski, J.; Patzwahl, R.: Hochaufl ösende 3D-HN-Modelle von Binnenwasserstraßen – Bezug zur 
Geschiebetransportmodellierung.         
Vortrag: SediMorph User Treffen an der Universität der Bundeswehr, München, 18. Februar 2008
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Veröffentlichungen und Vorträge 
Lege, T.: Further application of UnTRIM for inland waterway engineering. 
Vortrag: 5th International UnTRIM Users Workshop, Trento, Italien, 19. bis 21. Mai 2008
Lege, T.: Reduzierung der Erosion in der Elbe bei Klöden durch kombinierte Maßnahmen. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Wasserstraßen: Verkehrsweg und Lebensraum in der Kulturlandschaft“, Karlsruhe, 
16. Oktober 2008           
Veröffentlichung: Tagungsband
Lehfeldt, R.; Reimers, H.-C.; Kohlus, J.; Sellerhoff, F.: A network of metadata and Web services for integrated 
coastal zone management.          
Vortrag: 7th International Conference on Coastal and Port Engineering in Developing Countries PIANC-COPEDEC, 
Dubai, 24. bis 28. Februar 2008          
Veröffentlichung: Tagungsband
Lehfeldt, R.: Netzwerk der Metadaten. Das Nord- und Ostsee KüstenInformationsSystem NOKIS. 
Vortrag: Lehrveranstaltung „GIS–Anwendungen“, Fachhochschule Oldenburg, 25. April 2008
Lehfeldt, R; Milbradt, P.; Höcker, M.: Coastal scenarios documented with digital atlases-computational modeling 
and metadata.            
Vortrag: 31st  International Conference on Coastal Engineering, Hamburg, 31. August bis 5. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Reimers, H.-C.; Sellerhoff, F.; Lehfeldt, R.: New approaches for operational sediment monitoring – a workfl ow 
based on metadata.           
Vortrag: 31st  International Conference on Coastal Engineering, Hamburg, 31. August bis 5. September 2008
Lehfeldt, R.: Metadaten und Informationsinfrastrukturen im Küstenzonen-Management für die deutsche Küsten-
zone.             
Vortrag: Kolloquium Wasserwesen, Fakultät VI - Planen Bauen Umwelt, Institut für Bauingenieurwesen. TU Berlin, 
23. Oktober 2008
Lehfeldt, R.: NOKIS Metadaten und Informationsinfrastrukturen. 
Vortrag: GEOSUM-Workshop, Niedersächsisches Ministerium für Umwelt und Klimaschutz, Hannover, 25. 
November 2008
Lenkeit, B.; Garber, B.: Bau von zwei Lotsenstationsschiffen für die WSD Nord und Nordwest. 
Vortrag: Schiffbautechnisches Kolloquium, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg, 23. September 
2008             
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Liebetruth, F.; Pietsch, M.: Verdichtungsanforderungen nach ZTV-W 205 für Erdarbeiten.  
Vortrag: BAW-Kolloquium „Planung und Durchführung von Erd- und Nassbaggerarbeiten an Wasserstraßen“, 
Hamburg, 11. September 2008          
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Maisner, M.: Normung von Wasserbausteinen. 
Veröffentlichung: Tagungsband zum BfG-Kolloquium „Umweltaspekte des Einsatzes von industriell hergestellten 
Wasserbausteinen in Bundeswasserstraßen“, 11./12. Juni 2008
Maisner, M.: Possible culpability of fi lter geotextile in the failure of a sea wall. 
Geotextiles exposed to turbulent water conditions. 
Vorträge: GeoAmericas, Cancun, Mexico, 2. März 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Maisner, M.; Myles, B.)
Maisner, M.: Werkstoffe für Schlauchmembrane. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Elastische Wehrverschlüsse an Wasserstraßen – Hydraulische und bautechnische 
Aspekte für Planung und Betrieb“, Hannover, 19. Juni 2008      
Veröffentlichung: Tagungsband
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Maisner, M.: Neue Normen für Fugenbände. 
Vortrag: Baustoffaussprachetag 2008, Bernkastel-Kues, 14./15. Oktober 2008
Maushake, C.: Aktuelle Untersuchungen in der Natur zur prozessorientierten Erfassung der Sedimentdynamik 
in den Ästuaren.           
Vortrag: BAW-Kolloquium „Neue Konzepte, Entwicklungen und Ergebnisse im Küstenwasserbau“, Hamburg, 
30. Oktober 2008           
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Meinhold, W.: Stahlbau im „Nassen Bereich“: Entwicklung bei Entwurf und Konstruktion von Stahl(wasser)bauten 
im Verkehrswasserbau.         
Vortrag: 138. Sitzung des Deutschen Ausschuss für Stahlbau (DASt), Berlin, 2. Dezember 2008
Mothes, D.; Klipp, R.: Sensor-Web-WSV – ein Baustein der Geodateninfrastruktur der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung (GDI-WSV) des Bundes.         
Vortrag: DWA-Tagung „GIS in der Wasserwirtschaft“, Kassel, 23. Januar 2008
Mothes,, D.: WISKI ohne Pegelstammdaten – Aufbau eines zentralen digitalen Pegelstammbuchs (DiPS) für 
die WSV.            
Vortrag: WISKI-Anwendertreffen, 23. April 2008
Mothes, D.: Das läuft sicher! - Vereinbarungen (SLA) zwischen Organisationen zum Betrieb von Netzen und 
Servern.            
Vortrag: BAW-Kolloquium „Informationssysteme für eine moderne Gewässerkunde“, Ilmenau, 17. Juni 
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Müller, H.: Neubau Schleuse Zeltingen – Betonkonzept. 
Vortrag: Baustoffaussprachetag 2008, Bernkastel-Kues, 14./15. Oktober 2008
Odenwald, B.; Kunz, E.: Altbohrungen als Ursache von Wassereinbrüchen in einer Baugrubensohle. 
Veröffentlichung: bbr Fachmagazin für Brunnen- und Leitungsbau, 59. Jhrg., 3/2008
Odenwald, B.; Herten, M.: Hydraulischer Grundbruch: neue Erkenntnisse. 
Veröffentlichung: Bautechnik, Ausgabe 09/2008
Odenwald, B.: Hydraulischer Grundbruch bei unterströmten, gering in den Untergrund einbindenden Wänden mit 
luftseitigem Aufl astfi lter.           
Vortrag: 6. Kolloquium „Bauen in Boden und Fels“, Technischen Akademie Esslingen, Ostfi ldern, 22. Januar 2008
Veröffentlichung: Tagungsband (Odenwald, B.; Herten, M.)
Odenwald, B.: Geohydraulische Grundlagen. 
Stauhaltungsdämme. 
Vorträge: Seminar „Deiche und Stauhaltungsdämme – geotechnische Aspekte des technischen Hochwasser-
schutzes“, Technischen Akademie Esslingen, Ostfi ldern, 13./14. März 2008    
Veröffentlichung: Seminarunterlagen
Odenwald, B.: Deichbemessung nach aktueller geotechnischer Normung. 
Vortrag: RIMAX-Workshop „Probalistische Bemessung von Dämmen und Deichen für den Hochwasserschutz“, 
Universität Stuttgart, 13. Oktober 2008
Orlovius, A.: Überprüfung der Strömungsverhältnisse am neuen Einleitungsbauwerk der Kanalstufe Dietfurt 
(Main-Donau-Kanal).           
Vortrag: BfG-DWA Seminar „Ultraschall in der Hydrometrie: Neue Technik – neuer Nutzen?“, Koblenz, 3./4. Juni 2008
Patzwahl, R.: 3D high resolution UnTRIM-MPI model of river Elbe 185.5-196.6. 
3D high resolution UnTRIM-MPI modelling. 
Vorträge: 5th International UnTRIM Users Workshop, Trento, Italien, 19. bis 21. Mai 2008
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Veröffentlichungen und Vorträge 
Patzwahl, R.: Very high resolution numerical modelling for inland waterways design. 
Vortrag: International Conference on Fluvial Hydraulics, „River Flow 2008“, Izmir, Türkei, 3. bis 5. September 2008
Veröffentlichung: Tagungsband (Jankowski, A.; Lege, T.; Patzwahl, R.)
Patzwahl, R.: Investigation and evaluation of measures against erosion at river Elbe kms 185,5 – 196,6. 
Posterpräsentation: Magdeburger Gewässerschutzseminar, Magdeburg, 7. bis 10. Oktober 2008
Plüß, A.: Modeling suspended sediment transport in the German bight – a case study for the mouth of the 
German estuaries.           
Veröffentlichung: Tagungsband zur International Conference on Coastal Engineering (ICCE), Hamburg, 3. bis 5. 
September 2008
Plüß, A.: Tide modelling in the North Sea including the German Bight and the estuaries – change of tidal constituents
according to mean sea level rise.         
Vortrag: CLISAP Workshop on Ocean Tides, KlimaCampus Hamburg, 1. Juli 2008
Plüß, A.: Modeling SOM-transport in the southern German bight – a case study for the mouth of the Elbe estuary.
Vortrag: International Conference on Coastal Engineering (ICCE), Hamburg, 1. bis 5. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Plüß, A.: HN-Modelluntersuchungen zum Sedimenthaushalt im Bereich der Deutschen Bucht. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Neue Konzepte, Entwicklungen und Ergebnisse im Küstenwasserbau“, 
Hamburg, 30. Oktober 2008          
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Plüß, A.; Schade, P.: Use cases of estuarine models along the German coast. 
Vortrag: OpenMI Workshop, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg, 31. Oktober 2008
Pohl, M.; Becker, H.: Auswirkungen zeitabhängiger Bodenverformungen auf einen Tunnel unter dem NOK. 
Veröffentlichung: Zeitschriften Binnenschifffahrt, Nr. 6, 2008
Pohl, M.: Field measurements of ship induced pressures in an estuarine dike. 
Vortrag: International Conference on Coastal Engineering (ICCE), Hamburg, 1. bis 5. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Fittschen, T.; Pohl, M.; Schüttrumpf, H.) 
Pohl, M.: Infl uence of ship induced porewater-pressures in an estuarine dike. 
Vortrag: 11th Baltic Sea Geotechnical Conference, Gdansk, Polen, 15. bis 18. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Pohl, M.; Schüttrumpf, H.)
Pohl, M.:  Stability analysis of a bank protection in tidal waters. 
Vortrag: 11th Baltic Sea Geotechnical Conference, Gdansk, Polen, 15. bis 18. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband
Pohl, M.: Deichsicherheit im Altenbrucher Bogen an der Unterelbe im Landkreis Cuxhaven“. 
Vortrag: Hans-Lorenz-Symposium, Berlin, 9. Oktober 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Pohl, M.;  Reincke, H. ; Schüttrumpf, H.)
Puscher, C.: Investigation of the defl ection behaviour of a mole head in tidal waters. 
Vortrag: European Plaxis Users Meeting 2008, Karlsruhe, 5. bis 7. November 2008
Ernst, A.; Nöthel, H.; Rahlf, H.: Access Routes to Baltic Sea Ports. 
Veröffentlichung: Die Küste, Archiv für Forschung und Technik, Heft 74, 2008
Schüttrumpf, H.; Rahlf, R.: Diffusion of cooling water under tidal infl uence. 
Vortrag: 7th International Conference on Coastal and Port Engineering in Developing Countries, Dubai, 
24. bis 28. Februar 2008          
Veröffentlichung: Tagungsband
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Kahlfeld, A.; Rahlf, H.: Infl uence of new fairway design on sediment transport characteristics in the weser 
estuary – forecast studies for environmental impact assessment applying the numerical models UnTRIM3D 
and SEDIMORPH.           
Vortrag: The 8th International Conference on Hydro-Science and Engineering, Nagoya, Japan, 8. bis 12. 
September 2008           
Veröffentlichung: Tagungsband
Reschke, T.: Instandsetzung unter Betrieb − Probeinstandsetzung eines Kammerwandblocks der Schleuse 
Feudenheim.            
Eignungsprüfung und Grundlagenuntersuchungen zum Frostwiderstand des Betons. 
Vorträge: Baustoffaussprachetag 2008, Bernkastel-Kues, 14./15. Oktober 2008
Reschke, T.: Chloridinduzierte Bewehrungskorrosion. 
Vortrag: 1. Zentraler Aussprachetag Bauwerksinspektion, Karlsruhe, 12./13. November 2008
Rösler, M.: in-Step Qualitätsmanagementsystem eines öffentlichen IT-Dienstleisters. 
Vortrag: 18. microTool Nutzerkonferenz „Horizonte öffnen mit Wissen, Technologie, Erfahrung“, Berlin, 8. Mai 2008
Rudolph, E.: Storm surge investigations for the planned and built storm surge barrier in the Ems with TRIM2D 
and UnTRIM2004 – forecast and measured results.       
Vortrag: 5th International UnTRIM Users Workshop 2008, Trento, Italien, 19. bis 21. Mai 2008
Rudolph, E.: Analysis of the storm surge on November 1st 2006 in the Ems estuary. 
Vortrag: Workshop on Estuarine and Coastal Research, Hamburg Port Authority, Hamburg, 8. September 2008
Schade, P.: OpenMI compliant import of initial and boundary data into Delft3D. 
Vortrag:  iEMSs (International Congress on Environment Modelling and Software), Barcelona, Spanien, 6. bis 10. 
Juli 2008            
Veröffentlichung: Proceedings of the iEMSs Fourth Biennial Meeting, International Congress on Environment 
Modelling and Software, eEMSs 2008, Volume 2 (Schade, P.; Lang, G.)
Schade, P.: Ein Plädoyer für offene Schnittstellen zum Datenaustausch und zur Koppelung 
von Simulationsverfahren am Beispiel von OpenMI.       
Vortrag: BAW-Kolloquium „Neue Konzepte, Entwicklungen und Ergebnisse im Küstenwasserbau“, 
Hamburg, 30. Oktober 2008          
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Schade, P.: How (the import of BAW data into) Delft3D has been made OpenMi compliant. 
Vortrag: OPEN-MI Workshop, Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg, 31. Oktober 2008
Schmidt, A.; Lege, T.: Gewässerökologisch verträgliche Schifffahrt und schifffahrtsverträgliche Gewässerökolo-
gie – verkehrswasserbauliche Aspekte.         
Vortrag: Expertenworkshop des Umweltbundesamtes „Gewässerökologisch verträgliche Schifffahrt und schiff-
fahrtsverträgliche Gewässerökologie“, Berlin, 11./12. Dezember 2008
Lange, D.; Müller, H.; Piechotta, F.; Schubert, R.: The Weser Estuary. 
Veröffentlichung: Die Küste, Archiv für Forschung und Technik, Heft 74, 2008
Schuppener, B.: Implementation of Eurocode 7-1 in Germany – selection of design approach and values of partial 
factor.             
Veröffentlichung: Tagungsband, 11. Baltic Sea Geotechnical Conference, Danzig, Polen, 15. bis 18. September 
2008 (Vogt, N.; Schuppener, B.; Weißenbach, A.)
Schuppener, B.: EN 1997 – Eurocode 7: Geotechnical design, Section 2: Basis of geotechnical design. 
Eurocode 7 part 2: Ground Investigation and testing. 
Vorträge bei: EUROCODES – Background and Applications, workshop “Dissemination of information for training”, 
Brüssel, Belgien, 18. bis 20. Februar 2008        
Veröffentlichung: Tagungsband
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Schuppener, B.: European Geotechnical Standards. 
Vortrag: 11th Baltic Sea Geotechnical Conference, Danzig, Polen, 15. bis 18. September 2008  
Veröffentlichung: Tagungsband (Schuppener, B.; Anagnostopoulos, A.; Linder,, W.-R.)
Schuppener, B.: Konzept einer Datenbank für Ergebnisse boden- und felsmechanischer Laborversuche. 
Das Normhandbuch zum EC 7-1 und die DIN 1054:2008. 
Vorträge: Baugrundtagung 2008, Dortmund, 25. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Schuppener, B.; Hettler, A.; Engel, J.; Kügler, M.; Kunz, E.) bzw. (Schuppener, B.; 
Vogt, N.; Weißenbach, A.)
Schuppener, B.: German Nation Annex for Eurocode 7-1 – Geotechnical Design. 
European geotechnical standards. 
Implementation of Eurocode 7 in the European countries. 
Vortrag: ISSMGE International Seminar on Eurocodes, Ohrid, Mazedonien, 7./8. Oktober 2008
Schuppener, B. und Ruppert, F. R.: Integracja norm europejskich I niemieckich – Eurokodu 7 oraz DIN 1054 i 
DIN 4020.            
Veröffentlichung: Inzynieria i Budownictwo, Nr 8, 2008
Schwab, R.; Kauther, R.: Rückblick „Einsatz der FEM beim Bau von Schleusen. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Anwendung der Finiten-Elemente-Methode im Grundbau“, Karlsruhe, 21. Februar 2008
Veröffentlichung: Tagungsband
Siebenborn, G.: Die Bohrlochrammsondierung nach DIN 4094-2. 
Veröffentlichung: Fachmagazin für Brunnenbau (bbr), wvgw Wirtschafts- und Verlagsgesellschaft, Köln
Siebenborn, G.: Baugrunderkundung – Bohr- und Sondierverfahren – Probenentnahmen – Schichtenverzeichnis – 
Untersuchungen im Bohrloch.          
Vortrag bei folgenden Veranstaltungen:
• Lehrgang Brunnenbauer-Meister-Ausbildung (Fachkraft nach DIN EN ISO 22475-1, Geotechnische 
Erkundung und Untersuchung – Probenentnahme und Grundwassermessungen) bei der Überbetrieblichen 
Ausbildungsstätte der Bauindustrie – BAUABC Rostrup, Bad Zwischenahn, 26./27. Februar, 25./26. März und 
3./4. Juni 2008
• Lehrgang „Fachkraft nach DIN EN ISO 22475-2 „Geotechnische Erkundung und Untersuchung – Proben-
entnahme und Grundwassermessungen“ bei der Überbetrieblichen Ausbildungsstätte der Bauindustrie – BAU-
ABC Rostrup, Bad Zwischenahn, 11./12. März 2008
Siebenborn, G.: Bohrverfahren, Bohrtechnik, Bodenprobenentnahme. 
Ausbau von Grundwassermessstellen. 
Vorträge: BAW-Kolloquium „Baugrundaufschlüsse“, Bad Zwischenahn, 16. bis 18. April 2008 
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Siebenborn, G.: Probenentnahme im Boden mittels Trockenbohrverfahren und Entnahmegeräten 
nach DIN EN ISO 22475-1 (2007).         
Vortrag: Informationsveranstaltung „Das neue DVGW-Arbeitsblatt W115“ der fi gawa Service GmbH (Köln), Fulda, 
5. Juni 2008            
Veröffentlichung: Tagungsband
Siebenborn, G.: ATV DIN 18301 für Bohrarbeiten und Standardleistungskatalog. 
Vortrag: FIGAWA-Seminar „Anwendung der neuen VOB/ATV, Standardleistungsbuch, Bohr- und Brunnenbau-
arbeiten“, Köln, 23. Oktober 2008         
Veröffentlichung: Tagungsband
Söhngen, B.: Considerations to reduce environmental impact of vessels. 
Veröffentlichung: PIANC Report No. 99, 2008 (Mitautor)
Aberle, J.; Söhngen, B.: Analysis of propeller jet induced scours. 
Veröffentlichung: Tagungsband International Conference on Fluvial Hydraulics, „River Flow 2008“, Izmir, Türkei, 
3. bis 5. September 2008
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Wolter, C.; Söhngen, B.: Considerations to reduce environmental impacts of vessels. 
Vortrag (Wolter): 6th European Conference on Ecological Restoration, Gent, Belgien, 8. bis 12. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Wolter, C.; Söhngen, B.)
Söhngen, B.; Kayser, J.: Grundlagen der Bemessung von Böschungs- und Sohlensicherung nach GBB. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“, Karlsruhe, 
10. April 2008            
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Söhngen, B.; Gesing, C.: Bemessung auf Propulsion. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“, Karlsruhe, 
10. April 2008            
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Söhngen, B.; Aberle, J.: Aktuelle Forschung zur Schraubenstrahlbelastung. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“, Karlsruhe, 
10. April 2008            
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Söhngen, B.: Ergebnisse der PIANC-WG 27: Reduktion negativer Umwelteinfl üsse von Schiffen. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Wasserstraßen: Verkehrsweg und Lebensraum in der Kulturlandschaft“, Karlsruhe, 
16. Oktober 2008           
Veröffentlichung: Tagungsband
Söhngen, B.: Considerations to reduce environmental impact of vessels. 
Vortrag: 7. Journeés Scientifi ques et Techniques des Centre d’Etudes Techniques Maritimes et Fluviales (CETMEF),
Paris, Frankreich, 8. bis 10. Dezember 2008
Soyeaux, R.: Hydraulische Bemessung nach GBB. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“, Karlsruhe, 
10. April 2008            
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Soyeaux, R.; Holfelder, T.: Anwendung von GBBSoft an einem Beispiel. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Bemessung von Deckwerken: Grundlagen – Software – Regelbauweisen“, Karlsruhe, 
10. April 2008            
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Soyeaux, R.; Bauer, E.-M.: Alternative technisch-biologische Ufersicherung am Beispiel der Weser bei Stolzenau.
Vortrag: BAW-Kolloquium „Wasserstraßen: Verkehrsweg und Lebensraum in der Kulturlandschaft“, Karlsruhe, 
16. Oktober 2008           
Veröffentlichung: Tagungsband
Soyeaux, R.: Protection alternative des berges avec des techniques végétales en Allemagne – investigations in 
situ à Stolzenau sur la Weser.          
Vortrag: 7. Journées Scientifi ques et Techniques des Centre d’Études Techniques Maritimes et Fluviales (CETMEF), 
Paris, Frankreich, 8. bis 10. Dezember 2008        
Veröffentlichung: Internet der BAW, Fachportal „Alternative technisch-biologische Ufersicherungen an Binnen-
wasserstraßen“
Brameshuber, W.; Vebachs, S.; Spörel, F.: Frost- und Frost-Tausalz-Widerstand von Flugasche-
beton in Labor und Praxis.          
Veröffentlichung: Tagungsband BVK/VGB Fachtagung Flugasche im Beton – Neue Anwendungen, Frankfurt, 10. 
April 2008
Brameshuber, W.; Spörel, F., Warkus, J.: Tiefenabhängige Feuchte- und Temperaturmessung an einer Brücken-
kappe der Expositionsklasse XF4.         
Veröffentlichung: Berichte der Bundesanstalt für Straßenwesen, Unterreihe „Brücken- und Ingenieurbau“, Heft B64
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Veröffentlichungen und Vorträge 
Brameshuber, W.; Cvetkovic, V.; Spörel, F.: Schädigung von XF1- und XF2-Betonen im CIF-Test – 
Auswertung vorhandener Versuche und Literaturübersicht.     
Veröffentlichung: Fraunhofer IRB Verlag
Brameshuber, W.; Spörel, F.; Warkus, J.: Messung des tiefenabhängigen Feuchtegehaltes an Betonbau-
werken der Expositionsklasse XS (Meerwasser) und XF (Kläranlage) – Az. V454 Abschlussbericht. 
Veröffentlichung: Fraunhofer IRB Verlag
Spörel, F.: Zerstörungsfreie, kontinuierliche Erfassung des tiefenabhängigen Feuchtegehaltes an Betonbauwerken.
Vortrag: 49. Forschungskolloquium des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb), Aachen , 5. Juni 2008
Veröffentlichung: Tagungsband (Spörel, F.; Cvetkovic, V.; Brameshuber, W.)
Stamm, J.; Wahrheit-Lensing, A.; Schmidt, A.: Nassbaggerstrategien – ein Beitrag zum nachhaltigen Manage-
ment der Binnenwasserstraßen.           
Veröffentlichung: Wasserwirtschaft, russische Ausgabe, 1/2008
Stamm, J.: Zielkonfl ikte und Potenziale bei der Umsetzung der WRRL an Binnenwasserstraßen. 
Vortrag: Fachtagung „Gewässermorphologie & EU-WRRL“, Wallgau, 24. Juli 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband; Technische Universität München, Berichte des Lehrstuhls und der Versuchs-
anstalt für Wasserbau und Wasserwirtschaft, Prof. P. Rutschmann (Hrsg.), Nr. 122/2008
Stein, J.: Bestandsaufnahme von Deckwerken mit modernen Peilverfahren. 
Vortrag: 22. Hydrographentag, Karlsruhe, 9. bis 11. Juni 2008
Steinmann, F.: WEB-gestützte eGovernmentlösung für Umweltdaten der WSV. 
Vortrag: ESRI User-Konferenz, München, 16. April 2008
Steinmann, F.: GDI-WSV – Geodateninfrastruktur für die Verkehrswasserwege. 
Vortrag: Geodätisches Kolloquium, Bauhaus-Universität Weimar, 5. November 2008
Gheorghiu; Kunze; Stelzer, O.: Anwendung der FEM bei der Sanierung der Schleuse Bamberg. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Anwendung der Finiten-Elemente-Methode im Grundbau“, Karlsruhe, 21. Februar 2008
Veröffentlichung: Tagungsband
Stelzer, O.; Kauther, R.: Calculation of temperature-induced earth pressure on lock structures. 
Vortrag: European Plaxis Users Meeting, Karlruhe, 5. bis 7. November 2008
Thorenz, C.: Numerische Modelle in der Abteilung Wasserbau. 
Vortrag: Exkursion der Bauingenieurstudenten der FH Nürnberg zur BAW, Karlsruhe, 30. September 2008
Uliczka, K.: Seeschifffahrt auf Seeschifffahrtsstraßen am Beispiel der Unter- und Außenelbe.  
Vortrag: 13. Fachtagung „Hamburg – die Elbe und das Wasser“ der Deutschen Wasserhistorischen Gesellschaft 
(DWhG), Hamburg, 4. April 2008         
Veröffentlichung: Schriftenreihe der DWhG
Uliczka, K.: Erforderliche Entwicklungen für Fragen der Wechselwirkungen zwischen Seeschiff und See-
schifffahrtsstraße unter Berücksichtigung der Anforderungen in der WSV - Schiffsführungssimulation für die 
Anwendung bei Bemessungsaufgaben und Befahrbarkeitsanalysen.     
Vortrag: Fachausschuss Seeschifffahrtsstraßen, Hafen und Schiff der HTG/STG, Hamburg, 21. Mai 2008
Uliczka, K.: Ship-induced tide gate load on the lower River Weser and the lower River Elbe.
Vortrag: International Conference on Coastal Engineering (ICCE), Hamburg, 1. bis 5. September 2008 
Veröffentlichung: Tagungsband (Uliczka, K.; Peters, K.; Fittschen, T.)
Uliczka, K.: Erforderliche Entwicklungen für Fragen der Wechselwirkungen zwischen Seeschiff und Seeschiff-
fahrtsstraße unter Berücksichtigung der Anforderungen in der WSV.     
Vortrag: BAW-Kolloquium „Neue Konzepte, Entwicklungen und Ergebnisse im Küstenwasserbau“, Hamburg, 
30. Oktober 2008           
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
Tätigkeitsbericht der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 2008 137
 Veröffentlichungen und Vorträge
Bednarczyk, K.; Schaller, D.; Vierfuß, U.: The Eider Estuary. 
Veröffentlichung: Die Küste, Archiv für Forschung und Technik, Heft 74, 2008
Krebs, M.; Weilbeer, H.: Ems-Dollart Estuary. 
Veröffentlichung: Die Küste, Archiv für Forschung und Technik, Heft 74, 2008
Weilbeer, H.: Changes on sediment transport processes in the Elbe estuary – Hindcast studies on different 
historical states with a three-dimensional hydro-morphodynamical model.     
Vortrag: International Conference on Coastal Engineering (ICCE), Hamburg, 1. bis 5. September 2008
Weißmann, M.: Verguss von Wasserbausteinen nach neuem MAV 2008. 
Vortrag: Baustoffaussprachetag 2008, Bernkastel-Kues, 14./15. Oktober 2008
Westendarp, A.: BAW-Merkblatt Zweitbeton. 
Veröffentlichung: BAW-Brief Nr. 1 – Januar 2008
Westendarp, A.: Einhaltung der Frischbetontemperatur bei massigen Betonbauteilen. 
Veröffentlichung: BAW-Brief Nr. 2 – März 2008
Westendarp, A.: Aktuelle Grundsatzuntersuchungen zu Baustoffen und Bauausführung. 
Regelwerke zu Baustoffen und Bauausführung − Änderungen und Entwicklungen. 
Betone für Neubauvorhaben − Aktuelle Entwicklungen. 
Vorträge: Baustoffaussprachetag 2008, Bernkastel-Kues, 14./15. Oktober 2008
Wolf, S.: GDI-WSV und die Rolle der Vermessungsingenieure/innen. 
Vortrag: Dienstbesprechung über Grundsatzfragen im Bereich des Vermessungs-, Karten-, Liegenschafts- und 
Peilwesen (VKLP) der WSV, Koblenz, 29./30. Januar 2008
Zerrenthin, U.: Grundsätze der Beweissicherung bei dynamischen Messverfahren. 
Vortrag: Fortbildungsseminar „Grundsätze der Beweissicherung“ (BVL 04 – G1); Hannover (SAF), 22. April 2008 
Zimmermann, S.; Graichen, A.: Die Rolle des DLZ-IT im Kontext der E-Vergabe. 
Vortrag: BAW-Kolloquium „Moderne Verwaltungssysteme – Anwendung von IT-Systemen aus dem Bereich der 
Beschaffung und Vergabe der BVBS“, Ilmenau, 3. Dezember 2008     
Veröffentlichung: Online-Publikation im BAW-Internet
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Veröffentlichungen und Vorträge 
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11 Mitarbeit in Ausschüssen
J.-U. Bier
• Arbeitskreis „Allgemeine Mengenberechnung“ im Gemeinsamen Ausschuss Elektronik im Bauwesen (GAEB)
R. Bierschenk
• Informix User Group
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Ausbildungsberater/innen für IT-Berufe“
Dr. rer. nat. G. Binder
• Fachausschuss „Korrosionsfragen“ der Hafentechnischen Gesellschaft (HTG)
• DIN NABau Fachunterausschuss 10.5 „Korrosionsschutz von Stahlbauten“ 
• BMVBS/Bund/Länder-Arbeitsgruppe 2.5 „Korrosionsschutz“
• BMVBS-Arbeitskreis 18 „Standardleistungskatalog – Korrosionsschutz im Stahlwasserbau“
• BMVBS-Arbeitskreis 20 „Standardleistungskatalog – Kathodischer Korrosionsschutz“ 
• Working Group 11 „Corrosion in concrete“, European Federation of Corrosion (EFC)
• ISO TC 35 SC 14 Working Group 5 „Protective Systems“, Working Group 6 „Performance Testing“, Working 
Group 9 „Offshore Structures“ 
J. Bödefeld
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Koordinatoren Bauwerksinspektion“
• WSV-Projektgruppe „WSVPruf 2002“
• InCom Working Group 29 „Innovations in navigation lock design”, International Navigation Association (PIANC)
• WSV Verfahrensbetreuer WSVPruf
Dr.-Ing. C.-U. Böttner
• Fachausschuss „Manövrieren“ der Schiffbautechnischen Gesellschaft e. V (STG)
W. Bruns
• Fachausschuss „Verwaltungsorganisation und Informatik“ der Gesellschaft für Informatik (GI)
G. Carstens
• BMVBS-Arbeitsgruppe „BWaStr 3D-Datenarchiv“
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Zur Nutzung von Fernerkundung im Bereich des BMVBS“
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Nationale Nutzer von GEOSS“ (Globales Erdbeobachtungssystem der Systeme)
• WSV-Arbeitsgruppe „Digitale Bauwerkskonstruktion DbauKon“ (CAD-Einsatz)
• Arbeitsgruppe „Koordinierungsausschuss Informations- und Kommunikationstechnik/Umweltinformations-
systeme (FuE IuK/UIS)“ des Ministeriums für Umwelt und Verkehr Baden-Württemberg
T. Damrau
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Bündelung von Rechenleistung für numerische Anwendungen“
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Tarifmodell BVBS-WAN“
• BMVBS-Arbeitsgruppe „IT-Strategie BVBS“
• Arbeitskreis „Supercomputing“ der Zentren für Kommunikation und Informationsverarbeitung in Lehre und 
Forschung e. V. (ZKI)
• UNICORE Forum e. V.
• Deutsche SGI User Gruppe (DESUG)
S. Danz
• Arbeitsgruppe „Controlling“ (CO) der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
T. Dettmann
• Arbeitskreis „Strömungsmaschinen“ der Universität Rostock
J. Dittmar
• Expert Group, Taskforce-Webservice „Notices to Skippers“ (NtS)
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Mitarbeit in Ausschüssen 
E. Dornecker
• BMVBS-Arbeitskreis 14 „Spundwände, Pfähle, Verankerungen“, StLK LB 214
• DIN NABau Arbeitsausschuss 005.17.00 „Verpressanker“ (DIN EN 1537)
• DIN NABau Arbeitsausschuss 005.07.AA „Baugrund; Pfähle“
• DIN NABau Arbeitsausschuss 0005.17.01 AK „DIN Fachbericht Mikropfähle“
• Erfahrungsaustausch „PÜZ-Stellen (Anker)“
R. Ehmann
• BMVBS-Arbeitskreis 15 „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau, Wasserbauwerke aus Beton und 
Stahlbeton“
• Arbeitskreis 36 „Experimentelle Methoden in der Bautechnik“ der Gemeinschaft Experimentelle Spannungs- 
und Dehnungsanalyse (GESA), des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI) und des Verbandes Deutscher Elek-
trotechniker (VDE)
• BMVBS-Arbeitsgruppe 2.4.2 „Schwingungsdämpfer“
• DIN NABau 00.92.00 Ausschuss „Lastannahmen für Brücken“
• BMVBS-Arbeitskreis „Versagensvorankündigung bei Spannstahlausfall“, Deutscher Ausschuss für Stahl-
beton, Unterausschuss „Massige Bauteile aus Beton“
A. Eichenberg
• Arbeitsgruppe „Controlling“ (CO) der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
U. Enders
• Unterausschuss „Radar“ der Deutschen Gesellschaft für Zerstörungsfreie Prüfung (DGZfP)
P. Faulhaber
• Projektgruppe „Erosionsstrecke der Elbe“ der WSD Ost
• Arbeitsgruppe „Wasserspiegelfi xierung“ in der Lenkungsgruppe „Verfahrenskonzepte Gewässerkunde“
• WSV-Arbeitsgruppe „Verarbeitung und Speicherung von Abfl uss und Strömungsdaten“ in der WSV Lenkungs-
gruppe „Verfahrenskonzepte Gewässerkunde“
• Arbeitsgruppe „Gewässerkundliches Messkonzept der WSD Ost“
Dr.-Ing. H. Fleischer
• BMVBS-Arbeitskreis 19 „Schutz und Instandsetzung der Betonbauteile von Wasserbauwerken (LB 219)“
P. Fleischer
• Fachausschuss WW-7/Arbeitskreis 5.4 „Dichtungssysteme im Wasserbau“ der Deutschen Vereinigung für 
Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA), der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT) und der 
Hafentechnischen Gesellschaft (HTG)
• Fachausschuss WW-1.5/2.5 „Alternative Ufersicherungen“ der DWA-Fachausschüsse WW-1 und WW-2
• BAW/WSV-Arbeitsgruppe „Merkblatt Anwendung von Regelbauweisen für Böschungs- und Sohlensiche-
rungen an Wasserstraßen“ (MAR)
• Arbeitsgruppe des WSA Heidelberg „Untersuchung naturnaher Böschungssicherungsarbeiten am Neckar“
U. Gabrys
• Arbeitsgruppe A5 „Schweißen im Bauwesen“ des Deutschen Verbandes für Schweißtechnik (DVS)
• BMVBS-Arbeitskreis 16/17 „Standardleistungskatalog – Stahlwasserbau“
• BMVBS-Arbeitskreis 16/17 „Standardleistungskatalog – Ausrüstung von Wasserbauwerken“
B. Garber
• Fachausschuss „Konstruktion und Festigkeit“ der Schiffbautechnischen Gesellschaft (STG)
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Konservierung von Wasserfahrzeugen der WSV“
Dr.-Ing. M. Gebhardt
• Arbeitsgruppe „Abfl ussmanagement Mosel“ der Moselkommission
• WSV-Projektgruppe „ASR Mosel“
M. Hauffe
• Arbeitskreis „Customer Competence Center/Service & Support“ sowie „Revision/Risikomanagement” der 
Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
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 Mitarbeit in Ausschüssen
Dr.-Ing. M. Heibaum
• Arbeitskreis 5.1 „Kunststoffe in der Geotechnik und im Wasserbau“ der Deutschen Gesellschaft für Geotech-
nik (DGGT)
• Arbeitskreis 2.2 „Ufereinfassungen“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT) und der Hafentech-
nischen Gesellschaft (HTG)
• BMVBS-Arbeitskreis 3 „Standardleistungskatalog – Baugrunderschließung und Bohrarbeiten (LB 203)“
• Technical Committee 33 „Soil Erosion Committee“ der International Society for Soil Mechanics and Geotech-
nical Engineering (ISSMGE)
• WSV-Arbeitsgruppe „Dichtungen an Wasserstraßen“
• DIN NABau 05.04.00 Ausschuss „Baugrund; Berechnungsverfahren“
• WSV/BAW-Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“
• BAW/WSV-Arbeitsgruppe „Merkblatt Anwendung von Regelbauweisen für Böschungs- und Sohlensiche-
rungen an Wasserstraßen“ (MAR)
• MarCom 56 Working Group „Application of geotextiles in waterfront protection“, International Navigation Asso-
ciation (PIANC)
• Mitglied im Redaktionsbeirat der Zeitschrift „Geotextiles and Geomembranes”
C. Heidmann
• Arbeitskreis „Metadaten“ der GDI-DE Geschäfts- & Koordinierungsstelle im Bundesamt für Kartographie und 
Geodäsie
• Arbeitsgruppe „Übersetzung ISO19115“ der GDI-DE Geschäfts- & Koordinierungsstelle im Bundesamt für Kar-
tographie und Geodäsie
• Arbeitskreis „Modellprojekt Registry GDI-DE“ der GDI-DE Geschäfts- und Koordinierungsstelle im Bundesamt 
für Kartographie und Geodäsie
Prof. Dr.-Ing. C. Heinzelmann
• Fachausschuss für Binnenwasserstraßen und Häfen (FA BwsH) des Vereins für europäische Binnenschifffahrt 
und Wasserstraßen e. V. (VBW) und der Hafentechnischen Gesellschaft (HTG)
• Fachwissenschaftlicher Beirat der Hafentechnischen Gesellschaft (HTG)
• Beirat des Vereins für europäische Binnenschifffahrt und Wasserstraßen e. V. (VBW)
• Präsidium des Vereins für europäische Binnenschifffahrt und Wasserstraßen e. V. (VBW)
B. Hentschel
• Arbeitsgruppe „Stromregelungskonzept Grenzoder“ der WSD Ost
• Arbeitsgruppe „BuhnenGIS“ der WSD Ost
• „German-Sino Unsteady Sediment Transport Group“ (GESINUS)
Dr.-Ing. M. Herten
• Arbeitskreis 2.4 „Baugruben“ (EAB) der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT)
• DIN NABau Arbeitsausschuss 05.08.19 „Stahlspundwände und Stahlpfähle“
• Arbeitskreis 2.11 „Fachliche Voraussetzungen der Sachverständigen für Geotechnik“ der Deutschen Gesell-
schaft für Geotechnik (DGGT)
G. Herzog
• Arbeitskreis 11 „Elektrische und mechanische Verfahren in der experimentellen Spannungsanalyse“ der 
Gemeinschaft Experimentelle Spannungs- und Dehnungsanalyse (GESA)
• Arbeitskreis 36 „Experimentelle Methoden in der Baumesstechnik“ der Gemeinschaft Experimentelle Span-
nungs- und Dehnungsanalyse (GESA)
Dr.-Ing. H. Heyer
• Beratergruppe des Kuratoriums für Forschung im Küsteningenieurwesen (KFKI)
T. Heym
• Arbeitskreis „Materialwirtschaft/Beschaffung“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
• Projektgruppe „TEmplate Beschaffung VerwaltuNG“ (TEBEN) des ZIVIT (Zentrum für Informationsverarbei-
tung und Informationstechnik) und des Coordination Desk SAP Bund innerhalb der Bundesfi nanzverwaltung
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Mitarbeit in Ausschüssen 
K. Hönack
• Arbeitsgruppe „HH-Bewirtschaftung“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
• Arbeitsgruppe „HH-Planung“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
• Arbeitsgruppe „Kasse“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
• Interministerieller Koordinierungsausschuss (IMKA) „Softwarestrategie-Koordinierung im Bereich Unternehmens-
software/KLR-Software“, Arbeitsgruppe „Koordinierung von Anwendungsentwicklungen im Querschnittsbereich“
Dr.-Ing. T. Holfelder
• BAW/WSV-Arbeitsgruppe „Merkblatt Anwendung von Regelbauweisen für Böschungs- und Sohlensiche-
rungen an Wasserstraßen“ (MAR)
D. Johannes
• Informix User Group
B. Kaiser
• BMVBS-Arbeitsgruppe „CAD-Einsatz für maschinen- und elektrotechnische Anlagen“
M. Kastens
• BMVBS-Arbeitsgruppe „IT-Gewässerkunde Küste“
R. Kauther
• Ausschuss 05.02.00 „Baugrund; Bodenarten“ des DIN der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT) 
Dr.-Ing. J. Kayser
• WSV/BAW-Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“
• Arbeitskreis 2.8 „CSV-Verfahren Stabilisierungssäulen“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT)
• BMVBS-Arbeitskreis 9 „Baugrubenverbau, Baugrundverbesserung“
• Arbeitskreis 2.3/Arbeitskreis 6.13 „Asphaltbauweisen im Wasserbau“ der Deutschen Gesellschaft für Geotech-
nik (DGGT) und der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA)
• DIN NABau Ausschuss 05.08.00 „Injektionen“
• DIN NABau Ausschuss 10.50 „Wasserbausteine“
• BAW/WSV-Arbeitsgruppe „Merkblatt Anwendung von Regelbauweisen für Böschungs- und Sohlensiche-
rungen an Wasserstraßen“ (MAR)
J. Kellermann
• „Projektgruppe für den Probebetrieb ARGO auf der Donau“ der WSD Süd
Dr.-Ing. R. Kopmann
• „German-Sino Unsteady Sediment Transport Group“ (GESINUS)
• Arbeitsgruppe WW-2.4 „Feststofftransportmodelle“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwas-
ser und Abfall (DWA)
W. Kramer
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Digitale Bauwerkskonstruktion“ DBAUKON (CAD-Einsatz)
K. Kühni
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Koordinatoren Bauwerksinspektion“
• BMVBS-Projektgruppe „Überarbeitung VV-WSV-2101“
C. Kunz
• BMVBS-Arbeitskreis 15 „Standardleistungskatalog – Wasserbauwerke aus Beton und Stahlbeton“
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibungen im Wasserbau“
• DIN NABau Ausschuss 00.02.00 „Einwirkungen auf Bauwerke“
• DIN NABau Ausschuss 00.02.07 „Außergewöhnliche Einwirkungen“ (DIN 1055)
• CEN TC 250 SC1 „National Technical Contact for EN 1991-1-7“
• DIN NAW 119-02-05AA „Standsicherheit von Massivbauwerken im Wasserbau, DIN 19702“
• DIN NA 119-02, Fachbereichsausschuss Wasserbau
• PIANC WG 129, Waterway structures – asset maintenance management
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 Mitarbeit in Ausschüssen
N. Kunz
• Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibungen im Wasserbau“, AK 5 - Erdarbeiten
C. Laursen
• WSV/BAW-Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“
Dr.-Ing. T. Lege
• WSV/Länder-Lenkungsgremium „WSV-Elbeländer“
• Arbeitsgruppe „Morphologische und biozönotische EntwicklungsPotenziale an WAsserstraßen im Elbegebiet“ 
(PEWA) des Senats der Stadt Berlin
• WSV-Arbeitsgruppe „Informations- und Erfahrungsaustausch zur Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie“
Dr.-Ing. R. Lehfeldt
• Arbeitsgruppe „International Conference on Coastal Engineering (ICCE) 2008“ der Hafentechnischen Gesell-
schaft (HTG) und des Kuratoriums für Forschung im Küsteningenieurwesen (KFKI)
• Arbeitsgruppe „IMAGI“ im Bundesamt für Kartographie und Geodäsie
• Arbeitskreis „Modellprojekt Registry GDI-DE“ der GDI-DE Geschäfts- und Koordinierungsstelle im Bundesamt 
für Kartographie und Geodäsie
• Arbeitsgruppe „Übersetzung ISO19115“ der GDI-DE Geschäfts- & Koordinierungsstelle im Bundesamt für Kar-
tographie und Geodäsie
• Unterarbeitsgruppe „Hydrographie, Hydrologie und Morphologie" der Arbeitsgruppe „Erfassen und Bewerten" 
der „Expertengruppe Meer" der Länderarbeitsgemeinschaft Wasser (LAWA)
K. Lietz
• Unterarbeitskreis „Dienstplanung“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
M. Lünser
• Arbeitskreis „Customer Competence Center“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
M. Maisner
• CEN/TC 154/SC 4 Europäische Expertengruppe „Wasserbausteine“
• DIN Spiegelausschuss zu CEN/TC 154/SC 4 „Wasserbausteine“
• CEN/TC 189 Working Group 4 „Geosynthetics, hydraulic testing“
• ISO/TC 221 Working Group 4 „Geosynthetics, hydraulic properties“
• DIN Gremium TEX/ISO/CEN-Geo „Geotextilien und Geokunststoffe“, DIN Spiegelausschuss zu ISO/TC 221 
und CEN/TC 189
• DIN Normenausschuss Materialprüfung 313 „Gesteinskörnungen, Prüfverfahren, Probenahme und Präzision“
• DIN NABau Ausschuss „Verarbeitung von Fugenbändern“
• DIN Fachausschuss Kautschuk „Fugendichtungsprofi le im Betonbau“
• BMVBS/Bund/Länder-Arbeitsgruppe „ZTV Riss“
• BMVBS-Arbeitskreis 10 „Böschungs- und Sohlensicherung“
• DIBt Sachverständigen-Ausschuss zum Zweck der Beratung von Anträgen auf Anerkennung von Prüf-, Über-
wachungs- und Zertifi zierungsstellen, Verkehrswegebau (SVA PÜZ)
C. Maushake
• Beirat der Deutschen Hydrografi schen Gesellschaft
• Beirat Hydrographie der Hafencity Universität Hamburg, Fachbereich Geomatik
W. Meinhold
• FES (Normenausschuss Eisen und Stahl) im DIN, NA 021-00-04-05 UA „Spundbohlen“
• DIN NABau Lenkungsgremium „Stahlbau, Verbundbau, Aluminium“
• Deutscher Ausschuss für Stahlbau (DASt)
• FOSTA-Industriearbeitskreis, Projekt 702 „Lebensdauerverlängerung bestehender und neuer geschweißter 
Stahlkonstruktionen“ (REFRESH)
W. Metz
• Arbeitskreis 36 „Experimentelle Methoden in der Bautechnik“ der Gemeinschaft Experimentelle Spannungs- 
und Dehnungsanalyse (GESA), des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI) und des Verbandes Deutscher Elek-
trotechniker (VDE)
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H. Merx
• Arbeitsgruppe „Migration NetWeaver“ des ZIVIT (Zentrum für Informationsverarbeitung und Informationstechnik) 
und des Coordination Desk SAP Bund innerhalb der Bundesfi nanzverwaltung
Dr. rer. nat. C. Michl
• Arbeitsgruppe „Koordinierungsausschuss Informations- und Kommunikationstechnik/Umweltinformations-
system“ (FuE IuK/UIS) des Ministeriums für Umwelt und Verkehr Baden-Württemberg
• Arbeitsgruppe „Umweltdatenbanken der GI-Fachgruppe 4.6.1 – Informatik im Umweltschutz“ des Ministeriums 
für Umwelt und Verkehr Baden-Württemberg
M. Möhling
• Arbeitsgruppe „Koordinierungsausschuss Informations- und Kommunikationstechnik/Umweltinformations-
systeme“ (FuE IuK/UIS) des Ministeriums für Umwelt und Verkehr Baden-Württemberg
• WSV-Arbeitsgruppe „IT-Gewässerkunde Binnen“
Dr. oec. R. Neuhaus
• Working Group SafeSeaNet „European Platform for Maritime Data Exchange“ der European Commission 
Directorate-General for Energy and Transport
• Special Working Group „Datainterchange” der European Maritime Safety Agency (EMSA)
Dr.-Ing. B. Odenwald
• DIN Normenausschuss Wasserwesen (NAW) NA 119.02.05 AA „Standsicherheit für Wasserbauten“, Überar-
beitung DIN 19702
• DIN Normenausschuss Wasserwesen (NAW) NA 119.02.08 AA „Flussdeiche“, Überarbeitung DIN 19712
• WSV/BAW-Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“
M. Pietsch
• DIN NABau Ausschuss 05.03.00 „Baugrund, Versuche und Versuchsgeräte“
Dr.-Ing. M. Pohl
• BAW/WSV-Arbeitsgruppe „Merkblatt Anwendung von Regelbauweisen für Böschungs- und Sohlensiche-
rungen an Wasserstraßen“ (MAR)
• Arbeitskreis 15 „Küstenschutzbauwerke“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT) und der Hafen-
technischen Gesellschaft (HTG)
• Technical Committee 1 „Coastal engineering and dyke technology“, International Society for Soil Mechanics 
and Geotechnical Engineering (ISSMGE)
H. Rahlf
• Projektgruppe „Wärmelastplan Elbe“ (Sonderaufgabenbereich Tideelbe der Länder Hamburg – Niedersach-
sen – Schleswig-Holstein)
M. Reinhardt
• Arbeitsgruppe „Verzeichnisdienst MetaDirectory“ der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BVBS)
• Arbeitsgruppe „Anwenderforum OSS“ der Koordinierungsstelle der Bundesregierung für Informationstechnik
Dr.-Ing. T. Reschke
• Arbeitskreis 2 „Bauwerksdiagnose und Instandsetzung“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• Arbeitsgruppe „Dauerhaftigkeitsbemessung“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• Unterausschuss „Alkalireaktionen im Betonbau“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• DIN NABau Ausschuss 07.13.00 „Anwendungsregeln für Zement“
• DIN NABau Ausschuss 07.02.05 „Prüfverfahren für Beton“
• DIN NABau Ausschuss 07.10.00 „Spritzbeton“
• BMVBS-Arbeitskreis 19 „Schutz und Instandsetzung der Betonbauteile von Wasserbauwerken (LB 219)“
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Dr.-Ing. A. Schmidt
• WSV-Projektgruppe „Erfolgskontrolle des Geschiebemanagements am Rhein“
• Unterarbeitsgruppe der Arbeitsgruppe „Mixte - Sediment- und Baggergutmanagement entlang des Oberrheins“
• Arbeitsgruppe WW-2.1 „Sedimentmanagement in Flussgebieten“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirt-
schaft, Abwasser und Abfall (DWA)
Dr.-Ing. P. Schmitt-Heiderich
• WSV-Projektgruppe „Fernsteuerung Saar"
A. Schneider
• BMVBS-Arbeitskreis 210 (ZTV-W LB 210: Ufer- und Sohlenbefestigung) sowie des dazugehörenden STLK 
210 „Böschungs- und Sohlensicherungen“ 
T. Schneider
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau“
• Arbeitsgruppe 13 „Programmsysteme AVA“ des Gemeinsamen Ausschusses Elektronik im Bauwesen (GAEB)
Dr.-Ing. M. Schröder
• Arbeitsgruppe WW-3.2 „Mehrdimensionale numerische Modelle“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirt-
schaft, Abwasser und Abfall (DWA)
G. Schröter
• Unterarbeitskreis „Stellenwirtschaft“ der Deutschen SAP-Anwendergruppe (DSAG)
B. Schulz
• BMVBS-Arbeitsgruppe „PAUSS“ (Realisierung einer neuen Peilauswertesoftware)
R. Schulze
• CEN TC 341 WG 4 „Probelastungen“ 
• Arbeitskreis 2.10 „Geomesstechnik“ der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik (DGGT)
• DIN NABau Ausschuss 05.09.00 „Baugrund; Feldversuche“
Dr.-Ing. B. Schuppener
• CEN TC 250 „Structural Eurocodes“
• CEN TC 250 Unterkomitee 7 „Geotechnische Bemessung, Eurocode 7“
• NABau Koordinierungsausschuss 01 „Mechanische Festigkeit und Standsicherheit“
• Lenkungsgremium des DIN NABau Fachbereichs 05 „Grundbau, Geotechnik“ des DIN und der Deutschen 
Gesellschaft für Geotechnik (DGGT)
• DIN NABau – Mitglied des Beirates
• DIN NABau Arbeitsausschuss 05.01.00 „Sicherheit im Erd- und Grundbau; DIN 1054“
• DIN NABau Arbeitsausschuss 05.06.00 „Untersuchungen von Boden und Fels“ (DIN 4020)
• DIN NABau und DGGT Arbeitsausschuss 00.03.00 „Bodenkenngrößen“ (DIN 1055-2)
• Technical Committee 23 „Limit State Design in Geotechnical Engineering“, International Society for Soil 
Mechanics and Geotechnical Engineering (ISSMG)
• WSV/BAW-Arbeitsgruppe „Merkblatt Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“
• Vorstand der Deutschen Gesellschaft für Geotechnik e. V.
G. Siebenborn
• BMVBS-Arbeitskreis 3 „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau, Baugrunderschließung und Bohrarbeiten“
• DIN ATV Arbeitsausschuss „Hauptausschuss Tiefbau“ (DIN 18301, 18302, 18305)
• Arbeitsausschuss 5.16 „Boden- und Felserkundung“ der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen
A. Silbermann
• Arbeitsgruppe „HH-Bewirtschaftung“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
• Arbeitsgruppe „HH-Planung“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
• Arbeitsgruppe „Kasse“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
• Interministerieller Koordinierungsausschuss (IMKA) „Softwarestrategie-Koordinierung im Bereich Unternehmens-
software/KLR-Software“, Arbeitsgruppe „Koordinierung von Anwendungsentwicklungen im Querschnittsbereich“
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Prof. Dr.-Ing. B. Söhngen
• Fachausschuss WW-1 „Flussbau“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA)
• Fachausschuss WW-2 „Morphodynamik der Binnen- und Küstengewässer“ der Deutschen Vereinigung für 
Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA)
• Arbeitskreis WW-1.5/2.5 „Alternative Ufersicherungen“ der DWA–Fachausschüsse WW-1 und WW-2
• Projektgruppe „IT-Projekt GBB-Software“ der Fachstelle der BVBS für Informationstechnik (F-IT)
• BAW/WSV-Arbeitsgruppe „Merkblatt Anwendung von Regelbauweisen für Böschungs- und Sohlensiche-
rungen an Wasserstraßen“ (MAR)
Dr.-Ing. R. Soyeaux
• Arbeitsgruppe „Untersuchung naturnaher Böschungssicherungsarten am Neckar“ des WSA Heidelberg
• Arbeitskreis WW-1.5/2.5 „Alternative Ufersicherungen“ der DWA–Fachausschüsse WW-1 und WW-2
• Projektgruppe „IT-Projekt GBB-Software“ der Fachstelle der BVBS für Informationstechnik (F-IT)
• BAW/WSV-Arbeitsgruppe „Merkblatt Anwendung von Regelbauweisen für Böschungs- und Sohlensiche-
rungen an Wasserstraßen“ (MAR)
Dr.-Ing. J. Stamm
• WSV-Arbeitsgruppe „WSV Wasserrahmenrichtlinie“ 
• WSV-Koordinierungsgruppe „Zukunftsaufgaben Rhein“ (KOZAR)
• EnviCom Working Group 12 „Sustainable waterways within the context of navigation and fl ood management“, 
International Navigation Association (PIANC)
Dr.-Ing. J. Stein
• BAW/WSV-Arbeitsgruppe „Merkblatt Anwendung von Regelbauweisen für Böschungs- und Sohlensiche-
rungen an Wasserstraßen“ (MAR)
Dr.-Ing. C. Thorenz
• InCom Working Group 29 „Innovations in navigation lock design”, International Navigation Association (PIANC)
• Koordinierungsgruppe BAW/DWD zur Optimierung der Erprobungsphase HPC-Zentrum 
• Beratungskommission zum Bau des Kanals „Seine – Nord Europe“, Unterkommission „Ouvrages de Navigation“
J. Wagner
• Arbeitsgruppe „BVBS Intranet“ der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BVBS)
• Bund/Länder-Arbeitsgruppe „Internet-Präsenz der Baureferendare“ des BMVBS
• Bund/Länder-Expertengruppe zur Evaluierung des Entwurfs HU Verkehrstechnische Ausstattung des Mariti-
men Sicherheitszentrums
P. Walz
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau“
• Arbeitsgruppe 13 „Programmsysteme AVA“ des Gemeinsamen Ausschusses Elektronik im Bauwesen (GAEB)
Dr.-Ing. H. Weilbeer
• Arbeitsgruppe „Sedimenttransport in Fließgewässern“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, 
Abwasser und Abfall (DWA)
Dr.-Ing. T. Wenka
• Fachausschuss WW-3 „Hydraulik“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall (DWA)
• Arbeitsgruppe WW-3.2 „Mehrdimensionale numerische Modelle“ der Deutschen Vereinigung für Wasserwirt-
schaft, Abwasser und Abfall (DWA)
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• Bund/Länder-Arbeitsgruppe „ZTV–ING–AG 2.1 Betonbautechnik“ der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt)
• Bund/Länder-Arbeitsgruppe „ZTV–ING–AG 2.2 Schutz und Instandsetzung von Betonbauteilen“ der Bundes-
anstalt für Straßenwesen (BASt)
• BMVBS-Arbeitsgruppe „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau“
• BMVBS-Arbeitskreis 15 „Standardleistungsbeschreibung im Wasserbau, Wasserbauwerke aus Beton und 
Stahlbeton“
• BMVBS-Arbeitskreis 19 „Schutz und Instandsetzung der Betonbauteile von Wasserbauwerken (LB 219)“ 
• Betreuergruppe „Dauerhaftigkeit“ der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt)
• MarCom Working Group 42 „Life Cycle Management of Port Structures“ des International Navigation Associa-
tion (PIANC)
• Sachverständigenausschuss „Verkehrswegebau“ (PÜZ-4-V) des Deutschen Instituts für Bautechnik (DIBt)
• DIN NABau Arbeitsausschuss 07.02.00 „Betontechnik“
• DIN NABau Arbeitsausschuss 07.02.01 „Normung Betontechnik“
• DIN NABau Arbeitsausschuss 07.06.00 „Schutz, Instandsetzung, Verstärkung“
• Unterausschuss „Frost“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• Arbeitsgruppe „Übertragbarkeit von Frost-Laborprüfungen auf Praxisverhältnisse“ des Deutschen Ausschusses 
für Stahlbeton (DAfStb)
• Unterausschuss „Massige Bauteile aus Beton“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb) 
• Arbeitskreis „Rili SIB Planung“ des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton (DAfStb)
• Sachverständigenausschuss „Verkehrswegebau“ (PÜZ-4-V) des Deutschen Instituts für Bautechnik (DIBt)
• Sachverständigenausschuss „Betontechnologie, A: Grundsatzfragen“ des Deutschen Instituts für Bautechnik (DIBt)
• Sachverständigenausschuss „Betontechnologie, B5: Beton“ des Deutschen Instituts für Bautechnik (DIBt)
• Lenkungsgremium im DAfStb-Verbundvorhaben „Nachhaltig Bauen mit Beton“ des Deutschen Ausschusses 
für Stahlbeton (DAfStb) 
B. Willamowski
• Arbeitskreis „ARGO Elbe“ der WSD Ost
J. Winckler
• Arbeitskreis „Customer Competence Center“ der Deutschen SAP Anwendergruppe (DSAG)
S. Wolf
• Arbeitskreis „Informations- und Kommunikationstechnik“ (IK) der Arbeitsgemeinschaft der Vermessungsver-
waltungen der Länder der Bundesrepublik Deutschland (AdV)
• Arbeitsgruppe des Interministeriellen Ausschusses für Geoinformationswesen (AG IMAGI)
• Arbeitskreis „Architektur der Geodateninfrastruktur Deutschland“ (AK Architektur der GDL-DE)
R. Zentgraf
• WSV-Arbeitsgruppe „EPA“ (Engpassanalyse Rhein)
Dr.-Ing. U. Zerrenthin
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Dr.-Ing. C.-U. Böttner
• Vorlesung „CFD in der maritimen Technik“, Institut für Land- Seeverkehr, Diplomstudiengang Schiffs- und 
Meerestechnik, Technische Universität Berlin
Prof. Dr.-Ing. C. Heinzelmann 
• Vorlesung „Verkehrswasserbau an Binnenwasserstraßen“, Lehrstuhl für Hydrologie, Wasserwirtschaft und 
Umwelttechnik, Ruhr-Universität Bochum
Dr.-Ing. R. Lehfeldt
• Vorlesung „Information Management“, EUROAQUAE Master Studiengang „Euro Hydro-Informatics and Water 
Management“, Brandenburgische Technische Universität Cottbus
Dr.-Ing. H.-J. Lensing 
• Vorlesung „Aquatische Geochemie“, Institut für Wasserbau, Universität Stuttgart
Dr.-Ing. H. Montenegro 
• Vorlesung „Grundwassermodellierung im Wasserbau“, Institut für Wasserbau und Wasserwirtschaft, Technische 
Universität Darmstadt 
Dipl.-Ing. H. Rahlf
• Vorlesung „Seeverkehrswasserbau“, Leichtweiß Institut für Wasserbau, Technische Universität Braunschweig
Dr.-Ing. A. Schmidt
• Vorlesung „Verkehrswasserbau im Binnenbereich“, Leichtweiß Institut für Wasserbau, Technische Universität 
Braunschweig
Dr.-Ing. M. Schröder 
• Vorlesung „Strömungsmodelle“, Fakultät für Architektur und Bauwesen, Hochschule Karlsruhe Technik und 
Wirtschaft
Dr.-Ing. M. Schröder und Dr.-Ing. T. Wenka
• Vorlesung „Numerische Strömungssimulation II“, Institut für Hydromechanik, Universität Karlsruhe
Prof. Dr.-Ing. B. Söhngen
• Vorlesung „Binnenwasserstraßen, Verkehrswasserbau und Ökologie“, Institut für Wasserbau, Technische 
Universität Darmstadt (zusammen mit Prof. Dr. T. Tittizer, Universität Bonn, Institut für Zoologie)
Dr.-Ing. J. Stamm
• Vorlesung „Verkehrswasserbau“, Institut für Wasserwesen, Universität der Bundeswehr, München
Dr.-Ing. T. Wenka
• Vorlesung „Einführung in die Fließgewässerhydraulik“, Institut für Hydrologie, Universität Freiburg
• Vorlesung „Hydromechanik“, Fakultät für Bauingenieurwesen, Hochschule Konstanz
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13 Anhang
13.1 Organigramm





AdV  Arbeitsgemeinschaft der Vermessungsingenieure
AG  Arbeitsgruppe
AK   Arbeitskreis
BASt  Bundesanstalt für Straßenwesen
BAW  Bundesanstalt für Wasserbau
BAW DH Bundesanstalt für Wasserbau, Dienststelle Hamburg
BBW  Baubestandswerk
BfG  Bundesanstalt für Gewässerkunde
BfN  Bundesamt für Naturschutz
BLE  Bundesanstalt für Landwirtschaft und Ernährung
BMU  Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
BMVBS  Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BSH  Bundesamt für Seeschifffahrt und Hydrographie
BVBS  Bundesverwaltung für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BVG  Bundesverwaltungsgericht
BWu  unterer Betriebswasserstand
CCC  Customer Competence Center




DASt  Deutscher Ausschuss für Stahlbau
DAfStb  Deutscher Ausschuss für Stahlbeton, im DIN
DEK  Dortmund-Ems-Kanal
DGGT  Deutsche Gesellschaft für Geotechnik
DGON  Deutsche Gesellschaft für Ortung und Navigation e. V.
DGZfP  Deutsche Gesellschaft für zerstörungsfreie Prüfung
DHyG  Deutsche Hydrografi sche Gesellschaft
DIBt  Deutsches Institut für Bautechnik
DIN  Deutsches Institut für Normung
DLZ-IT  Dienstleistungszentrum Informationstechnik im Geschäftsbereich des BMVBS
DST  Entwicklungszentrum für Schiffstechnik und Transportsysteme e. V
DVS  Deutscher Verband für Schweißtechnik
DVtU  Digitale Verwaltung technischer Unterlagen
DWA  Deutsche Vereinigung für Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.
DWD  Deutscher Wetterdienst
EC  Eurocode
ECDIS  Electronic Chart Display and Information System
EFC  European Federation of Corrosion
EN  Europäische Norm
ES  Europaschiff
ETB  Erweiterte Technische Biegelehre
ETC  European Technical Committee (Europäisches Technisches Komitee)
FA  Fachausschuss
FAKAU  Fachausschuss Kautschuk
FE  Finite Elemente
FEM  Finite Elemente Methode
FES  Normenausschuss Eisen und Stahl, im DIN
FMSW  Fachstelle Maschinenwesen Südwest
FuE  Forschung und Entwicklung
FVT  Fachstelle der WSV für Verkehrstechniken
GAEB  Gemeinsamer Ausschuss Elektronik im Bauwesen
GDI  Geodateninfrastruktur
GESA  Gemeinschaft Experimentelle Spannungs- und Dehnungsanalyse
GESINUS German-Sino Unsteady Sediment Transport Group
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GI  Gesellschaft für Informatik
GIS  Geografi sches Informationssystem
GlW  Gleichwertiger Wasserstand (Defi nition eines Niedrigwassers am Rhein)
GMS  Großmotorgüterschiff
GOK  Geländeoberkante
GPS  Global Positioning System
HN  hydronumerisch
HTG  Hafentechnische Gesellschaft
HU  Haushaltsunterlage
HW  Hochwasser
IMKA  Interministerieller Koordinierungsausschuss
ISO  International Organization for Standardizaton (Internationale Organisation für Normung)
ISSMGE International Society for Soil Mechanics and Geotechnical Engineering
IT  Informationstechnik
KFKI  Kuratorium für Küsteningenieurwesen
KKS  Kathodischer Korrosionsschutz
LAWA  Länderarbeitsgemeinschaft Wasser
LB  Leistungsbereich (bei ZTV)
MDK  Main-Donau-Kanal
MLK  Mittellandkanal
m+NN  Meter über Normalnull
MPA  Materialprüfanstalt
NABau  Normenausschuss Bauwesen
NABU  Naturschutzbund Deutschland e. V.
NAW  Normenausschuss Wasserwesen
NBA  Neubauamt
NMP  Normenausschuss Materialprüfung
NOK  Nord-Ostsee-Kanal
NW  Niedrigwasser
PIANC  International Navigation Association (früher: Permanent International Association of Navigation
  Congresses)
PU  Planmäßige Unterhaltung
SAP  Systeme, Anwendungen und Produkte in der Datenverarbeitung




STG  Schiffbautechnische Gesellschaft e. V.
STLK  Standardleistungskatalog
SVA  Sachverständigenausschuss
SV1R2G Schubverband einreihig zweigliedrig
SV2R2G Schubverband zweireihig zweigliedrig
TC  Technical Committee (Technisches Komitee)
UA  Unterausschuss
UAG  Unterarbeitsgruppe
UHW  Untere Havel Wasserstraße 
UnTrim  Unstructured tidal, residual, intertidal mudfl at
VBW  Verein für europäische Binnenschifffahrt und Wasserstraßen e. V.
VDI  Verein Deutscher Ingenieure
VDE  Verband Deutscher Elektrotechniker
VV  Verwaltungsvorschrift
WDK  Wesel-Datteln-Kanal
WG  Working Group
WNA  Wasserstraßen-Neubauamt
WSA  Wasser- und Schifffahrtsamt
WSÄ  Wasser- und Schifffahrtsämter
WSD  Wasser- und Schifffahrtsdirektion
WSDen  Wasser- und Schifffahrtsdirektionen
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WSV  Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
ZTV  Zusätzliche Technische Vertragsbedingungen
ZTV-ING Zusätzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien für den Ingenieurbau
ZTV-W  Zusätzliche Technische Vertragsbedingungen – Wasserbau
